Crisis de las aerolíneas mundiales by Helmbold, Gretel
                   
Universidad Nacional de Mar del Plata 






      MONOGRAFÍA DE GRADUACIÓN 
 




Alumna: Helmbold, Gretel 
Mat: 13.133 
 













TUTOR: NOLBERTO C. PEZZATI 
 
 
   1 
INDICE  
 
Glosario                    pág. 5  
Introducción                    pág. 6 
Marco Conceptual                  pág. 7 
 
CAPITULO I: Reseña Histórica del Transporte aéreo comercial mundial y el turismo. 
 
El turismo y su relación con el transporte aéreo           pág. 9 
 
Industria del Transporte aéreo                pág. 11  
 
Inicios de la Aviación comercial              pág. 12 
 
Políticas de cielos abiertos                pág. 14 
 
Servicios Aéreos “Charters”                pág. 15 
 
La crisis petrolera                  pág. 16 
 
La desregulación                  pág. 17 
 
Líneas aéreas de bajo costo                pág. 19 
 
Tiempo de privatización                pág. 20 
 
La concentración en las líneas aéreas              pág. 21 
 
Las Fusiones y Adquisiciones              pág. 21 
  Las Alianzas Estratégicas              pág. 21 
 
Principales alianzas estratégicas de líneas aéreas internacionales       pág. 23 
 
Wings                pág. 24 
Star Alliance              pág. 25  
One World              pág. 26 
SkyTeam              pág. 26 
 
División del mercado por las principales alianzas mundiales        pág. 27 
Resumen Capítulo I                   pág. 28 
 
CAPITULO II: Derecho Aéreo Internacional 
 
Organismos y Convenios reguladores del tráfico aéreo mundial       pág. 30 
 
Convención de París                  pág. 30 
 
Convenio Iberoamericano de navegación aérea            pág. 30 
 
Convenio sobre Aviación Civil Comercial            pág. 30  
 
Convenio de Varsovia                  pág. 30 
   2 
 
Conferencia de Chicago                pág. 32 
Organización de la Aviación Civil Internacional           pág. 34 
Asociación Internacional del Transporte Aéreo            pág. 35 
Las Conferencias del Tráfico Aéreo              pág. 37 
Convenio de Roma                  pág. 38 
Protocolo de la Haya                  pág. 38 
Convenio de Guadalajara                pág. 39 
Apoderamiento Ilícito de aeronaves              pág. 39 
El Acuerdo de Montreal                 pág. 42 
Protocolo de Guatemala                pág. 42  
Protocolos Adicionales de Montreal              pág. 43 
Convenio para la unificación de ciertas reglas relativas  
al transporte aéreo internacional     pág. 45 
 
Resumen Capítulo II                  pág. 46 
 
CAPITULO III: Crisis del sector aerocomercial mundial. 
 
Contexto Económico Mundial                 pág. 47 
 
Sector Global de viajes y turismo a nivel mundial          pág. 49 
 
Antecedentes de conflictos mundiales y su relación con el turismo      pág. 51 
      La Guerra del Golfo Pérsico          pág. 51 
      La desintegración de Yugoslavia        pág. 52 
      El atentado de Luxor            pág. 52 
      El conflicto de Kosovo           pág. 53  
 
El atentado del 11 de Septiembre              pág. 54 
 
La Guerra de Irak                  pág. 55 
     
El Síndrome Agudo Respiratorio Severo            pág. 56 
 
Causas de la crisis del Sector Aerocomercial Mundial          pág. 58 
 
•  Fluctuaciones en los niveles de demanda          pág. 58 
•  Costos Operativos:               pág. 64 
Costos Operativos Directos            pág. 64 
Costos Operativos Indirectos            pág. 64 
    Cálculo de los Costos Operativos Directos        pág. 65 
     
   3 
Implicancias de las variaciones del costo del combustible    pág. 67 
    ¿Cómo se protegen las líneas aéreas de las fluctuaciones 
            del costo del combustible?    pág. 68 
    Caso Iberia                pág. 69 
•  Costo de los servicios aeronáuticos y no aeronáuticos:      pág. 70 
Tasas aeronáuticas              pág. 70 
Cálculo de tasas o derechos            pág. 71 
Responsabilidades del pago de tasas          pág. 71 
Aeropuertos: Un monopolio natural          pág. 71 
•  Seguridad                  pág. 73 
•  Seguros                  pág. 76 
Crisis Global de Seguros requiere una Solución Global      pág. 77 
 
Resumen Capítulo III                  pág. 78 
 
 
CAPITULO IV: Enfrentar la crisis: Medidas de Reestructuración de las compañías aéreas 
mundiales. 
 
Estrategias Competitivas                pág. 79 
 
Casos de Quiebras: Ley de Quiebras de Estados Unidos         pág. 85 
 
Protección del consumidor ante la quiebra de la línea aérea        pág. 87 
 
El rol Gubernamental                  pág. 88 
 
Subsidios financieros para las líneas aéreas más afectadas      pág. 88 
 
Rechazo al Subsidio Americano: No al rescate de las aerolíneas       pág. 89 
 
Nuevo Enfoque para la industria              pág. 91 
 
  Reestructuración de los costes de explotación:          pág. 92 
 
    Reducciones de personal o recortes salariales.        pág. 92 
Eliminación o reestructuración de rutas y destinos.       pág. 94 
Búsqueda de fórmulas para optimizar el uso de flotas.       pág. 94  
Recorte de servicios adicionales a bordo.        pág. 95 
Canales de distribución alternativos: Internet        pág. 95 
 
 
Innovaciones en las formas de gestión empresarial:        pág. 96 
 
Reorganización de las estrategias promocionales.      pág. 96 
Internet como instrumento de marketing.        pág. 96 
Refuerzo de  la estrategia de concentración en alianzas.     pág. 97  
 
Líneas aéreas de bajo costo: ¿La clave del éxito?          pág. 98 
 
Resumen Capítulo VI                        pág.101 
 
 
   4 
CAPITULO V: Conclusiones  
 
Propuestas                     pág.105 
  Papel de las Organizaciones Internacionales          pág.105 
  Papel de los Estados                pág.106 
  Papel de las Aerolíneas               pág.107   
 
Bibliografía                    pág.109 
 
Anexos:                    pág.112    
  Anexo Nº 1: Piratería Aérea: 
La cooperación para prevenir y  reprimir delitos contra el derecho de gentes   pág.113 
Anexo Nº 2: 
Guía para entrevistas a informantes claves.          pág.123   
 
   5 
GLOSARIO 
 
Aeronave: Es todo vehículo apto para el traslado de personas o cosas, y destinado a desplazarse 
en el espacio aéreo, en el que se sustenta por reacciones del aire con independencia del suelo. 
 
Acuerdo Bilateral: Resolución conjunta entre 2 países acerca de las condiciones implementadas 
para el desarrollo de la actividad del transporte aéreo entre ambos territorios. 
 
Aeropuerto:  Son  aquellos  aeródromos  públicos  que  cuentan  con  todos  los  servicios  o   con 
intensidad de movimiento aéreo que justifican tal denominación y que son habilitados por la 
autoridad competente.  
Aeropuerto  Internacional:  Son  aquellos  aeródromos  públicos  o  aeropuertos  destinados  a  la 
operación  de  aeronaves  provenientes  del/o  con  destino  al  extranjero  en  los  que  se  prestan 
servicios de aduana, migraciones, sanidad y otros.  
Compañía Aérea Regular: Es una línea aérea que realiza sus vuelos de acuerdo a un calendario  
y horarios preestablecidos que fueron publicados en medios formales (manuales, guías, etc.) con 
anticipación. Los vuelos se llevan a cabo independientemente del número de plazas contratadas. 
 
Compañía Aérea Internacional: Es una línea aérea regular que realiza sus vuelos con destinos a 
países extranjeros. 
 
Compañía Aérea Nacional o Doméstica: Es una línea aérea regular que realiza sus vuelos con 
destino únicamente dentro de los límites de un país. 
 
Compañía Charter o no regular: Es una línea aérea que opera vuelos con carácter excepcional, 
sin estar sujetos a un calendario y horarios preestablecidos, por lo que no pueden ser publicados 
con anticipación, por lo que deben ser conocidas por contacto directo con la compañía o medios 
informales de divulgación (circulares, folletos, etc.) 
 
Compañía de Bandera: Es la línea aérea más representativa de cada país. 
 
Fuselaje: Cuerpo de la mayor parte de los aviones, al cual  se fijan las alas, el tren de aterrizaje, 
etc., y que contiene el sitio del aviador. 
 
Hub: Centro de distribución aérea. 
 
Jurisprudencia: Norma de juicio que suple omisiones de ley, fundada en las prácticas seguidas 
en casos iguales o que tienen semejanza o analogía. 
 
Recesión:  Fase  del  ciclo  coyuntural  en  la  que  comienza  una  debilitación  de  la  coyuntura 
general, y que puede desembocar en una disminución en el  nivel de la actividad económica, con 
descenso marcado en la producción y el empleo. 
 
Turbosina: Combustible con un grado especial de refinación que posee un punto de congelación 











El tema elegido es la “Crisis de las aerolíneas mundiales”. En la tesis  desarrollada el 
principal  interés  fue  registrar  la  transformación  que  ha  sufrido  recientemente  la  industria 
aerocomercial, fruto de un proceso anterior al atentado terrorista del 11 de Septiembre del año 
2001 en los Estados Unidos. 
 
Este  proceso  de  declinamiento  de  la  industria  aérea  se  manifestó  en  la  pérdida  de 
demanda  y  retracción  de los  ingresos;  y  es a  partir  del  atentado en  Norteamérica  y  en los 
siguientes años cuando se acentuará debido a hechos de la coyuntura mundial como la guerra en 
Irak y el brote de neumonía atípica en Asia. 
 
Si bien se realizó una reseña histórica del transporte aéreo mundial que abarca desde 
principios  de  siglo  pasado  hasta  la  actualidad,  el  horizonte  temporal  establecido  para  el 
tratamiento del tema se centrará en los dos años anteriores al año 2001, hasta la primera mitad 
del año 2003. 
 
  La investigación busca entender las causas de la crisis de las aerolíneas comerciales 
mundiales así como diferenciar entre las aerolíneas que administraron políticas de adaptación a 
la coyuntura mundial y aquellas que mostraron un carácter reactivo al contexto. 
 
Establecer  estas  diferencias  ayudarán  a  señalar  cuales  son  las  acciones  legítimas 
sustentables a implementar. 
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MARCO CONCEPTUAL 
 
La tesis se desarrollará a través de una  investigación de tipo exploratoria, para ello se 





1)  ¿El atentado del 11 de Septiembre del año 2001 a los Estados Unidos es la causa principal 
de la crisis actual de las aerolíneas mundiales?  
 
2)    ¿Cuál es la respuesta de las aerolíneas a esta tendencia y como perfilan su adaptación para 




1)  La  crisis  actual  de  las  aerolíneas  mundiales  es  previa  al  atentado  terrorista  del  11  de 
septiembre, debido a los altos costos de funcionamiento y al exceso de capacidad. El acto 
terrorista marcará el golpe final a la depresión económica del sector aerocomercial mundial, 
que  se  acentuará  en  los  siguientes  años  fruto  de  la  coyuntura  mundial,  provocando  la 
pérdida de demanda y retracción de los ingresos de la industria aérea. 
 
2)  Las  medidas  adoptadas  por  las  aerolíneas  mundiales  si  bien  dependen  de  cada  una  en 
particular están en su mayoría delineadas dentro de las siguientes tendencias: 
 
•  Reestructuración de los modelos de negocios y la empresa en si misma. 
•  Reducciones de personal o recortes salariales. 
•  Reducciones de capacidad. 
 
 OBJETIVO GENERAL:  
 
Describir como llegan a la situación actual las aerolíneas mundiales y como las ha afectado los 




•  Realizar una descripción histórica del desarrollo del Transporte Aéreo y el Turismo. 
 
•  Caracterizar a la Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y su papel en el 
futuro escenario mundial. 
 
•  Describir el contexto económico  mundial durante el proceso de retracción de la demanda 
de las aerolíneas mundiales y las bajas en el ingreso de las mismas. 
 
•  Caracterizar  la  crisis  de  las  principales  aerolíneas  mundiales  y  como  ha  afectado  al 
desarrollo turístico. 
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Las herramientas metodológicas que se utilizarán para el desarrollo de la tesis serán: 
 
•  Recopilación de información. 
•  Entrevistas a informantes claves. 

















































   9 
CAPITULO I 
 
RESEÑA HISTORICA DEL TRANSPORTE AÉREO COMERCIAL MUNDIAL Y EL 
TURISMO  
 
EL TURISMO Y SU RELACION CON EL TRASPORTE AEREO 
 
El turismo y la aviación de la era moderna mostraron sus primeras manifestaciones a 
principios del siglo pasado. En ese momento las actividades turísticas estaban reservadas para 
unos pocos con los medios suficientes, de allí su claro carácter restrictivo. La aviación  también 
daba sus primeros pasos, apoyada en los primeros descubrimientos técnicos en el campo. 
 
Debido  a  la  debilidad  de  los  movimientos  turísticos  y  que  el  equipamiento  de  los 
centros turísticos era escaso la iniciativa privada fue la encargada de impulsar el desarrollo del 
turismo en sus primeras etapas, para luego dar paso al ámbito público dada la dimensión que 
caracterizaría a la actividad.  
 
El transporte aéreo, por su parte, se apoyó en los primeros intrépidos que basados en su 
inventiva delinearían el comienzo de toda una industria, que empezó su desarrollo durante los 
veinte años de paz entre las dos Guerras Mundiales.  
 
De esta forma ambos fenómenos iniciaron desarrollos interdependientes, pero no sería  
hasta mediados del siglo pasado en que se generó un proceso de democratización y expansión 
para ambas actividades.     
 
El Gráfico Nº 1 demuestra el evidente y continuo crecimiento del turismo a partir de la 
década del 50’, y las favorables previsiones para las próximas décadas: 
 
Gráfico Nº 1 
Tendencias del Turismo Mundial y sus previsiones  
 
 
   
                                             Fuente: Organización Mundial del Turismo. 
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Entre los años 1950 y  2000, el número de turistas pasó de 25 a 702 millones, con un 
crecimiento de 4% por año. Si las tendencias actuales continúan, la Organización Mundial del 
Turismo (OMT) prevé  1.000 millones de turistas en  el año 2010 y 1.600 millones en el año 
2020.     
El turismo a lo largo de su historia tuvo que afrontar diversas crisis contextuales que 
demostraron su carácter vulnerable hacia su medio ambiente, ellas abarcan desde conflictos 
sociales,  guerras,  fenómenos  climáticos,  crisis  económicas  y  el  mismo  terrorismo,  pero  la 
actividad siempre ha sabido sobreponerse en su camino al crecimiento.  
  
La interrelación entre los sectores turístico y aéreo se manifiesta en el sustento que 
encontraron el uno en el otro para evolucionar como un hecho natural, en consecuencia el 
crecimiento del turismo depende, casi exclusivamente, del crecimiento de la oferta aérea y por 
su  parte  el  desarrollo  de  la  aviación  no  se  extendería  sin  la  motivación  que  genera  en  la 
demanda el turismo.  
 
Como  establece  el  Autor  Folchi  Mario
1,  el  turismo  se  manifiesta  en  la  vida 
contemporánea con las siguientes características: 
 
•  Es un fenómeno masivo. 
•  Es un acontecimiento internacional. 
•  Es un hecho de gran movilidad. 
•  Es de enorme trascendencia social. 
•  Es un factor de desarrollo económico. 
 
 Estas características son sin duda compartidas con la aviación ambos fenómenos, como 
se estableció, se nutren de la mutua interacción. 
 
Otra característica que define al turismo es su multidisciplinaridad debido al amplio 
espectro de ámbitos a los que pertenece y que a su vez afecta ya sea en el campo social, político, 
económico o jurídico. Esto habla de la complejidad implícita de la actividad 
 
El turismo tiene una marcada importancia económica a nivel mundial ya que representa 
el 12% del Producto Bruto Interno (PBI) Mundial y brinda empleo a 207 millones de personas, 
lo que equivale al 8% del empleo mundial esto la convierte en la primera industria. También los 
efectos multiplicadores propios del turismo provocan movimientos derivados en las actividades 













                                                           
1 Folchi, Mario O. 1999. "Política turística argentina : bases para su reformulación". Turismo y transporte 
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INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AEREO 
 
En el desarrollo de los medios de transporte ha sido el aeronáutico el que ha dado un 
gran salto evolutivo en el último siglo modificando la vida y actividades del ser humano hasta el 
presente. A través de él se define un mundo extenso y complejo, en el que coexisten diferentes 
actores que asociados conforman el sistema aéreo mundial.  
En el siguiente esquema se establece la interrelación entre sus diferentes actores, con un 
punto  en  común:  el  pasajero  (1),  quien  actúa  como  el  elemento  dinamizador  generando  la 
actividad en  el resto de las estructuras, cada actor tendrá un efecto sobre el sistema y será a su 
vez afectado por el mismo.  
 
                                                      Gráfico Nº 2 



































                           Fuente: Propia en base a datos de Air Transport Action Group y  www.espacioaereo.com 
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1- Pasajero   12
Los restantes actores interrelacionados entre y si y a su vez con el pasajero son:   
 
•  Transportistas(2): Explotadores de las aeronaves y de los servicios que estas producen. 
•  Servicios a la Aviación (3): Prestadores de servicios aeronáuticos y no aeronáuticos. (Seguros, 
Combustible, Financiamiento, Telecomunicaciones, etc.) 
•  Fabricantes (4): Fabricación y Mantenimiento de las aeronaves.  
•  Aeropuertos (5): Aeropuertos y Helipuertos de la aviación en general. 
 
Así mismo y en una esfera superior, en el ámbito regulatorio, se encuentran los siguientes 
actores:   
 
•  Gobiernos (6): Autoridades y cuerpos legislativos que rigen la política del sector. 
•  Organizaciones No Gubernamentales (7): Representantes de sectores del medio. 
 
El contexto (8) económico, político y social a su vez repercutirá sobre este sistema 
modificándolo y el propio sistema responderá a sus estímulos buscando adaptarse de manera de 
asimilar los efectos positivos o negativos en la búsqueda de la supervivencia de su desempeño. 
Este sistema también logró a lo largo de sus etapas afectar a su contexto variando la forma de 
vida de las personas y la manera en que concebían al mundo. 
A continuación se establecerá el desarrollo histórico de la aviación comercial desde sus 
inicios en la era moderna.Componentes 
 
INICIOS DE LA AVIACION COMERCIAL  
 
El día 17 de diciembre de 1903, cerca de Kitty Hawk, en el estado de Carolina del Norte 
Estados Unidos, los hermanos estadounidenses Wilbur y Orville Wright realizaron el primer 
vuelo pilotado de una aeronave más pesada que el aire propulsada por motor llamada “Flyer I”. 
Este se convertiría en el hito tomado como el inicio de la aviación moderna.   
El avión fue diseñado, construido y volado por ambos hermanos, quienes realizaron dos 
vuelos cada uno. El más largo fue el de Wilbur con 260 metros recorridos en 59 segundos. Al 
año siguiente continuaron mejorando el diseño del avión y su experiencia como pilotos a lo 
largo de 105 vuelos, algunos de más de 5 minutos. En 1905 llegaron a recorrer 38,9 kilómetros 
en 38 minutos y 3 segundos. Todos los vuelos se realizaron en campo abierto, regresando casi 
siempre cerca del punto de despegue.  
A  partir  de  ese  momento,  los  avances  técnicos  y  las  proezas  de  los  pioneros  se 
sucedieron con rapidez. En 1909 el francés Louis Blériot atravesó el Canal de la Mancha en un 
aparato con motor, y en 1915 el alemán Hugo Junkers realizó pruebas con el primer aeroplano 
fabricado enteramente de metal, la Junkers J1. Junkers construyó pocos años después también el 
primer avión de pasajeros de metal, la Junkers F13, cuyo diseño influyó notablemente en las 
siguientes generaciones de aviones.  
Tiempo después durante la primera Guerra Mundial (1914-1918) tanto los aeroplanos 
como  las  aeronaves  más  ligeras  que  el  aire  fueron  utilizados  como  armas.  Las  urgentes 
necesidades de la guerra estimularon a los diseñadores para construir modelos especiales para 
reconocimiento, ataque y bombardeo, así el transporte aéreo recibiría un gran empuje aunque su 
primera finalidad fuera bélica. Su desarrollo durante la guerra favoreció su fuerte evolución 
comercial posterior. 
Ya en 1919 John Alcock y Arthur Whitten cruzaron por primera vez en un avión el 
Atlántico entre la costa norte de Canadá e Irlanda, y sólo ocho años después, en 1927 el también 
norteamericano Charles Lindbergh llevó a cabo un vuelo en solitario desde Nueva York a París 
sin escalas.   13
La necesidad de establecer normativas que fueran abarcativas y que marcaran los usos 
del  espacio  aéreo  motivó  la  realización  de  la  primera  Convención  en  el  año  1919  sobre 
reglamentación aérea internacional, la llamada Convención de Paris, esta sería la primera de una 
serie  de  Convenciones  y  Acuerdos  mundiales  que  se  desarrollarán  más  adelante  y  que 
establecerán las pautas para el desarrollo de la aviación comercial mundial y sus organizaciones.  
En la década del 20’ surgieron en el mundo las primeras líneas aéreas. Entre las mismas 
se encuentran KLM (Real Compañía Holandesa de Aviación) que data del año 1919 y que 
estableció en 1920 la ruta más antigua del mundo: Londres-Amsterdam. Le siguieron en orden 
cronológico Sabena y Swissair que datan del año 1920, Lufthansa del año 1926 y SAS del año 
1946 aunque tiene sus antecedentes de inicio en el año 1918 debido a un convenio establecido 
entre las compañías de bandera de Dinamarca, Noruega y Suecia. 
 
Para  el  año  1930  Estados  Unidos  contaba  con  importantes  compañías  como  TWA, 
United en el año 1926, American Airlines y Pan American Airways. En América Latina la 
primera compañía fue Avianca en el año 1919, surgiendo más tarde Mexicana de Aviación en el 
año 1924, Varig en 1927 y Lan Chile en 1929.  
 
Los servicios que las líneas aéreas brindaban a los pasajeros, hasta el año 1930, sólo 
privilegiaban la velocidad y en la seguridad. La finalidad militar con la que los aviones habían 
sido pensados no apuntaba a las mejores condiciones de calidad para los pasajeros. Es a partir 
de esta década en que las líneas aéreas empezaron a tomar en cuenta el servicio a sus pasajeros. 
Las  cabinas  se  hicieron  cerradas  y  más  confortables,  se  incluyeron  asientos  con  mayores 
comodidades y descanso para pies. Otra diferencia fue la incorporación de personal a bordo para 
la atención del pasajero. 
 
Más adelante los avances tecnológicos se acentuaron  con la segunda Guerra Mundial 
(1939-1945) por las exigencias en el desarrollo de los aviones, que logró importantes avances en 
bombardeo y combate, así como en el transporte aéreo de tropas paracaidistas, tanques y equipo 
pesado. De esta forma y por primera vez en la historia, la aviación se convirtió en el factor más 
decisivo  en  el  desarrollo  de  la  guerra,  mostrando  una  fuerte  evolución  tecnológica  en  la 
fabricación de aeronaves. 
 De esta forma, y como se estableció,  finalizada la Segunda Guerra Mundial se inició el 
verdadero  despegue  masivo  de  la  aviación  moderna  acompañada  por  el  turismo.  Con  el 
renacimiento  de  la  paz  se  sucedieron  cambios  políticos  y  sociales  que  crearon  un  ámbito 
favorable para estos procesos, que para la aviación significó la creación de nuevas compañías 
aéreas y aeropuertos así como la implantación de nuevas rutas y servicios. 
 
 La  aviación  turística  en  este  contexto  se  benefició  del  aumento  masivo  del  poder 
adquisitivo  a  nivel  mundial,  y  de  un  último  avance  que  puso  la  frente  de  los  medios  de 
transporte, como lo fue la aparición de aviones propulsados a chorro, denominados “jet” para 
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POLITICAS DE CIELOS ABIERTOS 
 
El concepto de “cielos abiertos”, surgió a finales de la Segunda Guerra Mundial, cuando 
Estados Unidos, como nuevo monopolio, buscó colocar su producción de bienes y servicios 
aeronáuticos  en  todos  los  cielos  del  mundo,  y  se  define  como
2  “las  políticas  que  adoptan 
algunos estados al liberar totalmente el uso del espacio aéreo para la implementación de rutas, 
puntos de acceso, frecuencias de vuelos, tarifas, tipos de aeronaves a utilizar y la cantidad de 
empresas que operar en sus territorios”. 
  
En la Conferencia de Chicago en el año 1944 Gran Bretaña y Estados Unidos tuvieron 
posiciones encontradas, ante la proposición de Estados Unidos para implementar el sistema de 
“cielos abiertos”, Gran Bretaña defendió el mantenimiento de una regulación internacional de la 
actividad aérea.  La diferencia llevó al sistema de acuerdos bilaterales que hoy funciona, que 
nació con el acuerdo de Bermuda de 1947 y se caracteriza por regular la oferta para evitar 
competencias desiguales. 
 
Así fue como el mundo aerocomercial funcionó a partir de mediados del siglo pasado 
sobre dos bases generales, acuerdos bilaterales para el tráfico internacional y exclusividad de 
cada nación para su tráfico doméstico. 
 
El  transporte  aéreo  internacional  durante  los  primeros  35  años  del  sistema  que 
estableció  la  Conferencia  de  Chicago,  se  caracterizó  por  un  manejo  bilateral  de  las 
negociaciones, con un marcado proteccionismo de las líneas aéreas nacionales. El marco legal 
de los vuelos internacionales fueron los ASAS (Air Service Agreements), bajo los modelos del 
Acuerdo Bermudas I en los primeros años y Bermudas II en los años 70, según los cuales los 
países se canjeaban concesiones de manera bilateral y recíproca.  
  
El objetivo de las políticas de cielos abiertos era brindar un ambiente más flexible, 
incentivando en cada país un mercado con mayor cantidad de competidores, lo que llevaría a 
una baja en las tarifas aéreas, beneficiando al pasajero con la mayor cantidad de opciones y 
servicios.  
 
La  mayoría  de  los  países  de  Centro  América  avanzaron  individualmente  hacia 
regímenes de mayor apertura.  Finalmente firmaron acuerdos de políticas de cielos abiertos en el 
año  1997  los  siguientes  países:  Guatemala  quién  adoptó  una  legislación  que  abría 
unilateralmente su mercado, así como  Honduras, Nicaragua quién redactó un nuevo Código de 
Aeronáutica Civil donde estableció las bases de su política de apertura a través de mecanismos 
bilaterales,  El  Salvador  quién  mantuvo  su  política  actual  de  apertura  a  través  de  tratados 
bilaterales con concesiones recíprocas y Costa Rica que buscó un sistema más abierto para sus 
operaciones. En el año 1998 se sumaron Perú y Antillas Holandesas y por último en 1999 
República Dominicana y Chile.  
 
Estos países firmaron acuerdos de desregulación para con terceros países, en particular 
acuerdos  bilaterales  con  los  Estados  Unidos  en  1997,  cuyas  compañías  a  partir  de  la 
implementación pasaron a dominar el mercado.  
 
Estados Unidos estableció diversos acuerdos de cielos abiertos con países de América 
Latina, Medio Oriente, Africa, Europa, Asia y el Pacífico. Este país a pesar de ser quien impulso 
la desregulación del transporte aéreo nunca acepto del todo esta filosofía para si mismo y trato 
de ser parte del tráfico de otras naciones, siempre manteniendo un sistema rígidamente regulado 
dentro de sus fronteras. Así es que actualmente, en Estados Unidos, gran parte del mercado 
doméstico está repartido entre pocas y poderosas empresas, entre ellas se encuentran American 
Airlines, United, Delta, Northwest, y Usair.   
                                                           
2 Noemí Wallingre. “Transporte Aéreo en Turismo”. 1º Edición Bs.As. Ediciones Turísticas. Abril 2003.   15
SERVICIOS AEREOS “CHARTERS” 
 
Los vuelos denominados “charters” o no regulares son un servicio sin un programa 
regular de aplicación y tuvieron sus orígenes a partir de la década del 50´, paralelamente con el 
desarrollo  del transporte aéreo regular. Las empresas Europeas fueron las primeras en llevar 
adelante  este  revolucionario  cambio  a  través  de  vuelos  especialmente  fletados  por  grandes 
operadores turísticos. En este sentido España fue una pionera, asimismo construyó aeropuertos 
especialmente con el fin de ingresar al mercado turístico internacional. 
 
Las compañías chárter que se crearon solían utilizar los aviones desechados por los 
transportistas regulares, que podían adquirir a buen precio y en buen estado de funcionamiento.  
 
Los servicios chárter de las líneas aéreas no regulares ocupaban una situación especial 
en la escala jerárquica de la aviación civil, debido principalmente a que el Convenio de Chicago 
omitió su reglamentación. En ese momento no se previó el papel que tendrían los vuelos no 
regulares dentro del gran crecimiento de la industria aérea materializado en la década del 50´ y 
60´. 
 
 En los mercados más activos, como el de Estados Unidos y el Reino Unido, los vuelos 
chárter fueron principalmente una fuente de capacidad extra para los militares, que en ambos 
países tenían obligaciones que se extendían por todo el mundo en aquellos tiempos. En los 
Estados Unidos, estos vuelos eran especialmente utilizados para el transporte de equipos de 
fútbol o de artistas por el país. En Europa, en cambio, un aumento de los ingresos disponibles y 
del  tiempo  de  ocio,  junto  con  un  clima  poco  apacible  en  los  países  del  norte,  crearon  un 
mercado para la gente que buscaba el sol del Mediterráneo. 
 
Las compañías chárter empezaron a extender cada vez más sus vuelos, a través del 
Atlántico  en  especial;  tomando  parte  de  un  mercado  que  ofrecía  una  importante  fuente  de 
ingresos para los miembros de la IATA (Asociación Internacional de Transporte Aéreo) de 
Europa  y  Norteamérica.  Los  miembros  de  la  Asociación  reaccionaron  con  cierta  falta  de 
unanimidad, pese a los urgentes llamamientos de presentar un sólido frente ante este reto.  
  
Algunos  transportistas  crearon  sus  propias  filiales  de  servicios  no  regulares  y 
paradójicamente eran los primeros en criticar una práctica que ellos mismos habían emprendido. 
 
Más adelante la propia industria creó la figura del "chárter de afinidad". Este tipo de 
vuelo  permitía  a  los  miembros  de  un  "club"  o  grupo  parecido  que  estuvieran  unidos  por 
determinados  intereses  comunes,  beneficiarse  de  una  baja  tarifa.  Estos  vuelos  fueron 
especialmente populares para las rutas transatlánticas en las que existía un importante mercado 
de viajeros que visitaban amigos o parientes. Aunque se exigía un período de estancia mínimo 
la familia o amigos visitados, contribuían a sufragar los gastos de alimentación y alojamiento, lo 
que  hacía  que  estos  viajes  fueran  interesantes  para  el  pasajero  que  debía  ceñirse  a  un 
presupuesto.    
 
Los abusos de este servicio de afinidad fueron innumerables, y oscilaban desde la falta 
total  de  una  auténtica  afinidad  hasta  el  incumplimiento  de  la  norma  impuesta  de  haber 
pertenecido al grupo durante un tiempo determinado. Esta situación y las quejas continuas sobre 
los embates causados por los explotadores no regulares, utilizando muchas veces unos aviones 
que les había vendido la competencia, generó un ambiente tenso entre las compañías regulares, 
sin  embargo  esto  no  impidió  que  tanto  la  asociación  IATA  como  sus  miembros  siguieran 
prosperando en la última parte de la década del 60´. Si bien los márgenes de explotación eran 
irregulares, incluido un año muy malo al principio de la década, empezaron a aumentar a partir 
de 1963. 
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Como reseña la Autora Noemí Wallingre, la OMT indicó que algunos países crecieron 
turísticamente a partir  de la liberación de los vuelos “charters”, ese fue el caso de países como  
Turquía  y  República  Dominicana.  Otros  países  optaron  por  aplicar  la  prohibición  de  los 
servicios “charters” o solo permitirlos en forma restringida, con la intención de que la absoluta 
liberación no afecte a los vuelos regulares, además de mantener una imagen turística de alta 
calidad apuntando a un turismo de mayor gasto, evitando que la absoluta liberación de los 
vuelos  “charters”  genere  una  corriente  turística  masiva  de  bajo  costo.  Esta  es  la  política 
adoptada por Seychelles e Isla Mauricio. 
 
En la actualidad los vuelos “charters” tomaron tal auge que existen numerosas líneas 
aéreas que prestan únicamente este servicio, equipadas con los aviones tan modernos como los 
de las compañías regulares, y que transportan millones de pasajeros anualmente, operando desde 
aeropuertos especialmente construidos para estos vuelos. 
   
LA CRISIS PETROLERA 
 
A mediados de los años sesenta, una nueva generación de jets habían puesto al mundo 
de  la  aviación  en  un  nuevo  nivel,  y  las  empresas  aerocomerciales  eran  el  símbolo  de  una 
industria  pujante.  Si  bien  no  reparaban  tanto  en  sus  gastos  y  accedían  a  pagar  generosas 
comisiones a los agentes de viajes, no es menor el dato de que detrás de casi todas las aerolíneas 
había un Estado que respondía ante situaciones de crisis o pérdidas, haciendo posible que se 
mantenga esta situación. 
Este panorama cambió en el año 1973 debido a que la creciente demanda de energía del 
mundo  desarrollado  sufrió  una  acusada  crisis.  Los  países  árabes  productores  de  petróleo 
embargaron el suministro de crudo a Estados Unidos, y recortaron su producción, generando 
alarma entre todos los implicados, productores y consumidores.  
De esta forma comenzaba una escalada del precio del petróleo. En diciembre de 1973, 
los países miembros de la OPEP
3 decidieron elevar al precio del barril
4 de petróleo a casi doce 
dólares; cuadruplicándose en el transcurso de tres meses, el proceso continuaría y entre 1973 y 
1974 el precio del petróleo se multiplicaría por cinco. 
 
Una segunda crisis del petróleo se daría de nuevo en 1978 cuando fue destronado el Sha 
de Persia; la producción de Irán cayó a niveles mínimos. La revolución religiosa de Irán, en 
1978-79, fue seguida por un recorte de las exportaciones de petróleo y un aumento del precio de 
más de 200%, provocando dificultades en la política monetaria en Estados Unidos, que conllevó 
una recesión de alcance global. 
 
El  impacto  de  los  incrementos  del  precio  del  petróleo  resultó  variable  según  las 
latitudes,  pero  siempre  fue  grave.  Debido  a  la  inflación  que  se  generó  en  los  países 
industrializados, los Gobiernos y Bancos subieron sus intereses, por lo que los países en vías de 
desarrollo sufrieron problemas en la amortización de sus deudas. 
 
 En este contexto de recesión económica la situación para las líneas aéreas fue crítica, 
llevándolas a la que se puede describir como la mayor depresión aérea del siglo pasado, las 
compañías acababan de invertir en nuevos aviones que ahora volaban vacíos, hoteles de lujo en 
lugares exóticos y rascacielos para sus casas matrices. Con el elevado precio del petróleo esta 
estructura de gastos no se pudo sobrellevar, y de un modo u otro fueron los gobiernos los 
tuvieron que afrontar la situación por las compañías aéreas. Los pasajeros verían sus opciones 
disminuir y las tarifas aumentar. 
                                                           
3 Organización de Países Exportadores de Petróleo, es una organización internacional que se ocupa de 
coordinar las políticas relativas al petróleo programadas por sus estados miembros. 
4  Unidad de medida utilizada para el petróleo crudo y los productos del petróleo (1 barril =159 litros). 
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Este fue un momento de reestructuración profunda de la industria aérea, por lo que las 
líneas aéreas cambiaban y se ajustaban al nuevo contexto o afrontaban la quiebra. De esta 
forma, transportar a un consumidor con su poder adquisitivo disminuido, requirió una estrategia 
de tarifas a su medida, “reducidas” o “de excursión” para sobrevivir en el mercado. Esto más el 
aporte de los Estados permitió estabilizar el panorama para mediados de los años 80´. 
 
Estas no serían las últimas crisis petroleras que tendría que afrontar la industria aérea, 
en 1980 como consecuencia de la guerra entre Irán e Irak se vivió un nuevo repunte del precio 
del petróleo (el crudo se había revalorizado 19 veces en comparación con 1970) y nuevamente 
en el año 1990 como consecuencia de la Guerra del Golfo. 
 
LA DESREGULACION 
   
Debido al marco generado por la crisis petrolera y luego de 35 años transcurridos desde 
la Convención de Chicago, a finales de la década del 70´, se inició un movimiento que sacudiría 
a la comunidad aeronáutica, cuando se dio inicio al llamado proceso de desregulación en los 
Estados Unidos, en principio aplicado en el plano doméstico para después ser llevado al plano 
internacional.   
   
Hasta  ese  momento  los  gobiernos  de  cada  país  eran  los  encargados  de  regular  las 
características de sus líneas aéreas. Esto abarcaba desde la cantidad que permitirían ingresar al 
mercado como origen y destino de las rutas, tarifas, tipos de aviones, etc. De esta forma no 
existía un régimen de precios libres que generara competencia entre las líneas aéreas, y por lo 
tanto tampoco existían variedad de opciones para los pasajeros. 
 
Las compañías aéreas debían ajustarse a una determinada capacidad preestablecida del 
mercado sin extenderse de ninguna manera, limitando de esta forma su accionar, sin embargo y 
a  pesar  de  esto,  la  gran  mayoría  de  empresas  pertenecían  a  los  estados  y  gozaban  de  su 
resguardo  lo  que  les  permitía,  sobretodo  en  momentos  de  dificultad,  contar  con  su  apoyo 
económico. De esta forma se generaba un equilibrio para la supervivencia de las líneas aéreas. 
 
En el año 1978 el Congreso de los Estados Unidos aprobó la Ley de Desregulación del 
Transporte Aéreo, de esta forma este país inicia un proceso sobre su aviación doméstica el cuál 
se convertiría en el primer paso hacia una transformación radical de la industria. El director del 
CAB
5 (Civil Aeronautics Board)  Alfred Kahn inició una campaña en pos de la apertura de los 
cielos  de  todo  el  mundo  para  que  las  aerolíneas  norteamericanas  pudieran  operar  sin 
limitaciones.  
 
Ricardo Delgado y Eduardo Sguiglia, economistas que ganaron el premio Arcor sobre 
desregulación en 1993, escriben: "Entre 1950 y 1978 el CAB no había autorizado ninguna 
nueva línea en las rutas importantes y a las líneas existentes les resultaba difícil conseguir 
nuevos destinos".  
 
Lo que se buscaba con la desregulación era mayor libertad de elección para las líneas 
aéreas sobre su propio accionar en el mercado, las organizaciones tanto gubernamentales como 
aéreas restrigian sus posibilidades, evitando abrir el margen de posibilidades para el pasajero en 




                                                           
5 Organismo de Gobierno Estadounidense encargado del cuidado de los intereses del público, responsable 
del otorgamiento de concesiones de rutas aéreas y del control de las tarifas.   18
 
 La  desregulación  en  Estados  Unidos  contempló  límites  en  la  apertura  del  mercado 
aéreo de forma que las compañías aéreas debían cumplir leyes federales antimonopolio que 
prohibían su concentración en una sola empresa. El Estado también se reservó las atribuciones 
de  establecer  requisitos  técnicos,  de  equipo  de  vuelo  y  del  personal,  para    garantizar  la 
seguridad. 
 
En  los  años  80,  este  mismo  proceso  de  desregulación  se  repitió  en  Canadá,  Reino 
Unido, Australia, Nueva Zelanda, México, Egipto y Tailandia. Más adelante, la Unión Europea 
puso a funcionar el llamado Tercer Paquete de Liberación, efectivo desde el 1 de abril de 1994 y 
según el cual los países de la Unión se intercambian derechos de Trato Nacional, es decir, 
cualquier línea Europea puede servir a cualquier país de la Unión, independientemente de su 
país  de  origen.  Salvo  algunas  excepciones,  se  eliminaron  todas  las  restricciones  al  tráfico 
doméstico  e  internacional  dentro  de  los  Estados  de  la  Unión,  y  todas  las  limitaciones  de 
capacidad, precio y propiedad nacional. Este es, sin duda, el primer ejemplo de un sistema que 
trasciende el bilateralismo del modelo de Chicago. 
 
Por su parte los países árabes alcanzaron un acuerdo para liberar paulatinamente los 
servicios aéreos dentro de sus territorios, mientras que los países africanos se encuentran en 
camino de acordar políticas similares al igual que los latinoamericanos. 
   
En el año 2000 la OACI afirmó la liberación del transporte aéreo está bien encaminada 
y que de los 185 estados contratantes no menos del 85% está participando en alguna medida de 
la liberalización, mientras otros son partes de arreglos cuyo objetivo es el pleno acceso a los 
mercados. 
 
La  política  desregulatoria  trajo  varias  consecuencias,  en  ese  país,  una  fuerte 
reestructuración de las empresas, en lo inherente a rutas y métodos de competencia. Ingresaron 
al mercado un sinnúmero de empresas que produjeron, en un primer momento, un incremento 
de frecuencias y una importante baja en las tarifas. Con el correr del tiempo, se produjo un 
reacomodamiento de la oferta. Muchas de las empresas quebraron, quedando el mercado en 
manos de aquellas mejor capacitadas o económicamente más grandes y fuertes, situación que les 
permitiría competir. La desregulación implementada llevó a la desaparición de empresas sólidas 
y de larga trayectoria como Pan Am, Laker, Braniff y Eastern y a la fusión de otras con la 
finalidad de fortalecerse.  
 
Después del 78 surgieron nuevas líneas aéreas y empezaron a operar de manera más 
eficiente.  El  economista  Clifford  Winston  en  su  libro  “The  Economics  Effects  of  Airline 
Deregulation” (los efectos económicos de la desregulación aérea) explica cómo la liberación de 
rutas permitió que las aerolíneas operaran con hubs en lugar de hacer todos vuelos directos y así 
ahorrar costos. 
 
Delgado y Sguiglia señalan que entre 1978 y 1986 aumentó el número de pasajeros 
transportados en 74%,  la cantidad  de  aerolíneas  se triplicó  entre  1978  y  1990  y  las  tarifas 
bajaron  20%  en  el  mismo  período.  Winston  calculó  que  entre  1978  y  1985  la  política  de 
desregulación  del  gobierno  norteamericano  había  hecho  ahorrar  6.000  millones  a  los 
consumidores. 
 
 La propuesta norteamericana de la desregulación fue aceptada  por algunos países sin 
restricciones, otros -sobre todo los europeos- pusieron muchas condiciones para hacer simétrica 
la relación.  
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Los  resultados  apertura  de  los  cielos  y  de  la  desregulación  impulsada  por  Estados 
Unidos,  etapas  de  un  mismo  proceso,  establecieron  en  definitiva  el  siguiente  cuadro  de 
situación
6, aunque aún hoy son todavía discutidos los efectos de todo el proceso desregulatorio. 
 
￿  Los precios al principio bajaron mucho (en el caso de Estados Unidos llegando a un 
tercio  de  su  valor  en  el  mercado  interno),  pero  después  subieron,  y  terminaron 
acomodándose en un valor que es inferior al original. El consumidor en este sentido se 
benefició. 
￿  Los  salarios  del  sector  cayeron  irremediablemente.  Aquí  el  perjudicado  fue  el 
empleado de las líneas aéreas, y puede decirse que la desregulación en definitiva no es 
más que una transferencia de fondos de los empleados a los pasajeros. 
￿  Aparecieron todo tipo de empresas con propuestas novedosas, pero muchas también 
desaparecieron. 
￿  La comercialización se hizo mucho más dinámica. 
￿  Las empresas que eran grandes antes de la desregulación crecieron y son más grandes. 
￿  Las  empresas  sobrevivientes  se  las  ingeniaron  para  no  competir.  Las  alianzas,  los 
códigos compartidos, los intercambios de acciones resultaron mecanismos eficientes 
para  que  los  precios  no  caigan  y  evitar  la  sobreoferta.  Aquí  el  pasajero  fue  el 
perjudicado. 
 
LINEAS AEREAS DE BAJO COSTO 
 
Con la apertura del mercado a partir de la desregulación, se produjo una caída de las 
barreras para el ingreso de nuevas compañías aéreas y la industria experimentó un influjo de 
nuevas firmas. 
 
Hasta ese momento y debido a las restricciones regulatorias en la expansión de las rutas 
y acceso a compuertas de entradas, el crecimiento en los beneficios estaba basado en capturar a 
los clientes de la competencia a través de la frecuencia de salidas y la imagen de diferenciación.  
 
Esto cambió con la desregulación, las nuevas aerolíneas buscaron su nicho en el nuevo 
contexto y las estrategias competitivas se expandieron para incluir la competencia entre rutas y 
precio.    
 
Una pionera fue Southwest Airlines, la que hace más de 30 años se lanzó a la conquista 
del mercado estadounidense, su concepto era revolucionario: “low cost”o “low fare”(inglés para 
bajo costo y baja tarifa). Ella como otras integraba la lista de aerolíneas a las que las "grandes" 
llamaban  irónicamente  "peanuts"  (inglés  para  maníes)  porque,  según  decían,  sólo  servían 
maníes en sus vuelos.  
 
Entre la lista de aerolíneas de tarifas reducidas figuran Ryanair, una aerolínea que nació 
en 1985 en Irlanda, fue la primera en su estilo para el continente, hoy vuela a toda Europa. 
Luego le siguieron EasyJet, de Gran Bretaña, cuyo dueño es Steilos Haji Ioannou, y Virgen 
Express,  también  británica,  que  surgió  con  un  estilo  y  una  estructura  que  apuntaba  a 
diferenciarse de British Airways, y le sacó una gran porción del mercado. Hoy, Virgin Express 
ya es casi una grande más, y aunque no cuadra precisamente entre las aerolíneas de bajo costo, 
sí logró modificar algunos hábitos de la industria tradicional.  
                                                           
6  Potenze  Pablo  L.  “Los  Cielos  Abiertos:  ¿  Moda  tendencia,  mandato  u  oportunidad  ?”  Publicación 
Aeroespacio.     20
 
El caso más reciente entre este tipo de compañías es la estadounidense JetBlue nacida 
en el año 2000. Mientras Southwest es más "popular”, JetBlue apunta a hacer volar a segmentos 
más “sofisticados” del mercado de cabotaje en los Estados Unidos, de esta forma cada una 
apuesta a una estrategia diferenciación de mercados que las  define ante el consumidor. 
 
En América Latina, la brasileña Gol es la única línea de costos reducidos plena, desde 




TIEMPO DE PRIVATIZACION 
 
La tendencia global hacia las privatizaciones se generó debido a un cuestionamiento 
generalizado al modelo de intervención estatal de tipo “benefactor”. A mediados de la década 
del 70´ se observó en países centrales como opción para disminuir tanto el gasto público como 
el déficit fiscal. 
 
La  aplicación  de  un  programa  de  privatización  de  empresas  públicas  implica  una 
decisión estratégica por parte de un gobierno para retirarse de la participación en una empresa 
determinada o de la actividad económica completa directamente. Las líneas de banderas no 
quedaron  afuera  de  esta  tendencia  a  pesar  de  que  en  otros  tiempos  gozaron  de  total 
proteccionismo gubernamental.  
 
En este sentido uno de los países precursores en adoptar este tipo de programas en 
Europa fue el Reino Unido. En América Latina, el primer país en desarrollar un programa de 
privatizaciones de gran alcance fue Chile a partir del año 1974, otro país de la región que aplicó 
este tipo de programas fue México a mediados de los 80´ incluyendo la privatizaron para fines 
de esa década de las dos aerolíneas nacionales.  
 
La extensión de este proceso hacia las aerolíneas mundiales se acentuó en la década de 
1990, la trasnacionalización se manifestó en muchos países a través de la modificación de las 
condiciones políticas sobre inversiones extranjeras en las compañías aéreas de cada país. De 
esta forma los capitales extranjeros podían ser parte accionaria de las líneas aéreas, respetando 
los porcentajes preestablecidos, o bien pasar a poseer el control total de la empresa, también 
bajo condiciones expresas.   
 
Según la Conferencia Mundial de Transporte Aéreo
7 de Montreal desde el año 1985, 
unos 130 gobiernos anunciaron planes de privatización o manifestaron su intención de privatizar 
aproximadamente  180  líneas  aéreas  de  propiedad  estatal.  En  ese  período,  86  de  estos 











                                                           
7 “Conferencia Mundial de Transporte Aéreo: Retos y Oportunidades de la Liberación”. Montreal , 24-29 
de Marzo de 2003. 
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LA CONCENTRACIÓN EN LAS LINEAS AÉREAS 
 
La tendencia globalizadora mundial que se observa en el siguiente período, es decir  
finales de la década del 90´, influyó diversos niveles incluso el campo aéreo. De esta forma la 
aviación atravesó un proceso de concentración de las diferentes compañías aéreas a través de las 
figuras que se analizan a continuación: 
 
Las Fusiones y Adquisiciones 
 
Este  modelo  de  reagrupación  revierte  diferentes  caracteres,  incluyendo  socios  de 
distintas procedencias y variadas formas. La figura de las “Fusiones y Adquisiciones” se puede 
desglosar y definir por partes, de esta forma por “fusión” se entiende a la reunión de dos o más 
compañías, independientes y de características similares, en una sola  y por “adquisición” se 
entiende a la absorción de una empresa, por una que estipulará las condiciones para hacerlo. 
 
Sin embargo en la siguiente definición de la  OMT 
8 se unifica el concepto de “Las 
Fusiones y Adquisiciones Internacionales”: 
 
  “Las  fusiones  y  adquisiciones  internacionales  son  reagrupaciones  realizadas  entre 
empresas  de  diferentes  nacionalidades  o  países  de  origen.  Se  habla  de  fusión-adquisición 
(F&A) cuando una compañía asume el control de todas las actividades de otra compañía. En 
todos los casos de fusiones y adquisiciones, el resultado de la transacción es solamente el 
establecimiento de una entidad. Por lo general, las F&A crean un valor añadido a través de un 
efecto sinergia. El éxito de una fusión depende de una rápida integración de las estrategias, 
equipos,  productos  e  instrumentos  de  producción.  A  este  objeto,  la  nueva  empresa  debe 
proponerse una competencia profesional común, el ajuste y la transferencia de efectivos y la 
armonización de las condiciones de trabajo”. 
 
En  los  últimos  años  se  concretaron  varias  F&A  nacionales  y  trasnacionales  en  los 
siguientes países Canadá, Inglaterra, Francia, Grecia, Estados Unidos, Taiwan y China entre 
otros. Las compañías aéreas encontraron en estas figuras formas de unificarse y hacerse más 
fuertes ante un mercado cada vez más competitivo.  
 
Las Alianzas Estratégicas 
 
La figura de las “Alianzas Estratégicas” es una forma de reagrupación empresarial que 
implicará acuerdos de cooperación entre compañías, que van más allá de los tratos normales 
efectuados entre una compañía y otra, pero que no llegan a constituir una fusión o una sociedad 
total. Una alianza puede incluir esfuerzos comunes en determinados campos como lo son la 
investigación, el intercambio de tecnología, el  uso conjunto de las instalaciones de producción, 
la venta de productos terminados, marketing, etc.  
 
La OMT 
9 establece la siguiente definición de Alianza Estratégica: 
 
   “ Una alianza estratégica puede adquirir diferentes formas, desde la firma del contrato 
de  igualdad  de  condiciones  entre  empresas  independientes  hasta  la  formación  de  filiales 
comunes o coempresas. En principio, una alianza estratégica se define como una relación de 
colaboración entre empresas encaminada a reforzar la eficacia de sus estrategias competitivas, 
merced al intercambio de recursos interesantes para todas las partes, tales como el dominio de 
                                                           
8 
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las  tecnologías,  las  competencias,  etc.  Las  alianzas  estratégicas  presentan  las  siguientes 
características: 
 
￿  Dos o más empresas se unen para alcanzar una serie de objetivos concretos, de forma que 
cada una de ellas conserva su independencia tras la formación de la alianza 
￿  Las empresas asociadas comparten las ventajas de la alianza, así como un papel en la 
ejecución de las tareas que les son asignadas 
￿  Las  compañías  asociadas  colaboran  continuamente  en  uno  o  más  ámbitos  estratégicos 
esenciales (tecnología, productos, etc.)”   
      
A  su  vez  clasifica  a  las  Alianzas  Estratégicas  en  diferentes  subtipos  según  su 
participación en el capital:  
Cuadro Nº 1 
 
Con participación en el  
Capital 
 
Incluyen una participación en el capital equitativa, lo 
que lleva a un mayor compromiso de los miembros. Si 
las participaciones son muy importantes, se establecen 
actividades  comunes  como  la  fijación  de  precios, 
normalización de equipo, material, servicios, creación 
de  imagen  y  marca  idénticas,  mancomunidad  de 
ingresos y beneficios.  
Explotación de rutas particulares: Los transportistas 
que  históricamente  no  mantenían  ninguna  relación, 
establecen acuerdos para facilitar la correspondencia de 
los pasajeros entre aeropuertos. Se establece un billete 
combinado a un precio inferior que el de dos billetes 
por separado. Además se simplifican la adquisición de 









Sin participación en el 
Capital 
Códigos  compartidos:  Representan  el  70%  de  las 
alianzas  de  las  compañías  aéreas.  Básicamente  se 
establece un acuerdo comercial entre dos transportistas 
o más que mantienen toda su independencia, cada uno 
compra un bloque de plazas en el vuelo del otro para 
venderlas  como  si  las  plazas  le  pertenecieran.  Cada 
transportador  utiliza un número identificador propio. 
 
Los acuerdos de Códigos Compartidos son una práctica muy utilizada, este tipo de 
alianza estratégica puede convertirse en el primer paso hacia otra de mayor complejidad y de 
mayor compromiso entre las partes.   
Si bien estos acuerdos traen aparejados ventajas para el pasajero, ya sean tarifarias o por 
la mayor agilidad que aportan en los trámites de check in y transbordo, también hay que hacer 
notar que pueden generar situaciones en donde la competencia desaparece, la oferta disminuye, 
y en consecuencia el pasajero tiene menos posibilidades, algo que ha motivado reclamos de los 
organismos de protección al consumidor de muchos países. 
Otros tipos de acuerdos de cooperación incluyen el bloqueo de asientos por una línea 
aérea a través de su compra para luego realizar su reventa a los precios que establece el mercado 
utilizando  su  propio  número  de  vuelo  para  identificarse.  La  línea  aérea  vendedora  de  los 
asientos si bien los vende a un precio inferior al del mercado, se asegura la venta total de los 
asientos por anticipado, mientras que la compradora si bien corre con el riesgo de tener que 
vender todos los asientos para recuperar su inversión obtiene usualmente el beneficio de operar 
una ruta de limitado acceso y gran valor estratégico.   23
Como se mencionó anteriormente también existen las alianzas que abarcan solo áreas 
específicas de cada empresa, para las líneas aéreas es muy común que se realicen alianzas solo 
en la esfera del marketing, sobretodo a través de programas de viajeros frecuentes que buscan 
fidelizar a la demanda, de esta forma se permite al pasajero sumar millaje al viajar en cualquiera 
de las compañías que componen a la alianza.  
Las tendencias generales también indican que se trata de propiciar la unión de estos 
programas de fidelización con los programas de otros sectores, como por ejemplo las empresas 
de servicios financieros, es decir las tarjetas de crédito, de esta forma se le permite al pasajero 
adquirir millaje a través de distintos medios y aumentar sus beneficios.  
Estos programas de una mayor complejidad pueden atender al fenómeno turístico en 
mejor  medida,  debido  a  que  existen  en  la  actualidad  programas  que  también  permiten 
intercambiar puntajes acumulado por otro tipo de bienes y servicios, como  habitaciones de 
hotel, y no solamente millas aéreas. 
Por último otra faceta de las relaciones y alianzas interempresariales la representa la 
figura de la franquicia que consiste en la autorización a una empresa cualquiera para funcionar 
como si fuera la empresa franquiciante, usando su nombre y sus productos quedando sujeta a 
cumplir normas y condiciones de calidad. El sistema es utilizado en varios rubros (McDonald’s 
posiblemente sea el ejemplo más universal), y dentro del sector aéreo fue British Airways la 
pionera en utilizarlo. 
Principales alianzas estratégicas de líneas aéreas internacionales  
Como se estableció el surgimiento de las alianzas aéreas se inicia a fines de los 90´. Las 
mayores alianzas estratégicas mundiales son grupos integrados por una determinada cantidad de 
compañías aéreas importantes que establecen base en diferentes continentes. Así se desarrollan 
redes  globalizadoras  que  permiten  a  las  compañías  de  una  misma  industria,  localizadas  en 
distintos países, puedan competir a una escala más global sin perder independencia.   
En el presente existen más de 600 acuerdos de alianzas en el mundo con diferente nivel 
de  compromiso  y  carácter.  La  OACI  indica  que  los  transportadores  que  integran  alianzas 
transportan el 50% del tráfico mundial regular de pasajeros. Las compañías aéreas han formado 
alianzas por varias razones estratégicamente benéficas. Las tres más importantes son:  
 
￿  Conseguir acceso al mercado local a través de su aliada.  
￿  Obtener una economía de escala en la prestación de servicios y marketing. 
￿  Adquirir experiencia técnica y en la prestación de servicios. 
Entre las primeras razones por las que las compañías en naciones industrializadas que 
buscaban comercializar sus productos en el exterior  vieron en las alianzas con compañías en 
países menos desarrollados como una oportunidad para importar y vender sus productos a nivel 
local. Muchas veces este tipo de arreglos era necesario para lograr el acceso al mercado del país 
menos desarrollado. En la actualidad las compañías líderes de varias partes del mundo han 
formado  alianzas  estratégicas  para  fortalecer  su  capacidad  de  atender  áreas  continentales 
completas y orientarse hacia una mayor participación global en el mercado.   
Las  distintas  partes  que  componen  una  alianza  se  nutren  mutuamente  al  efectuar 
investigaciones en conjunto, intercambiar conocimiento tecnológico y estudiar sus respectivos 
métodos  de  administración,  estándares  de  seguridad,  mantenimiento  de  flotas  y  tripulación, 
entre  otros.  Otra  ventaja  para  las  compañías  foráneas  es  cumplir  con  los  requisitos 
gubernamentales que muchas veces les exigen tener propiedad local, esto se soluciona  a través 
de una alianza que le permite compartir instalaciones y sistemas informáticos. 
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  Los beneficios de las alianzas también repercuten sobre los niveles de competencia, ya 
sea compensando las desventajas en este aspecto debido a que permiten operan mayor cantidad 
de servicios y destinos, si no también por que las líneas aliadas ya no compiten entre sí y se 
pueden unir frente a competidores mutuos. Muchas compañías aéreas tratando de conservar su 
independencia, prefirieron la figura de la alianza en lugar de fusionarse como un intento de 
cerrar la brecha competitiva con las compañías líderes.                        
No obstante, las alianzas pueden tener sus desventajas. La coordinación eficaz entre 
compañías independientes, cada una con distintos objetivos hasta incluso conflictivos, requerirá 
de  la  puesta  en  común  de  ambas  partes  para  establecer  prioridades  conjuntas,  delimitar 
responsabilidades y pautas de funcionamiento.  
Es  probable  que  los  aliados  deban  superar  barreras  culturales,  de  idioma  y  hasta 
personales por la desconfianza que puede generar el adaptar su antigua estructura de trabajo a la 
nueva situación que plantea la alianza. Un temor común es el de terminar dependiendo, con el 
tiempo, de la experiencia y las capacidades que aportó la otra compañía quedando supeditados a 
un lugar secundario.  
Por eso una compañía debe desarrollar sus propias capacidades en todas las áreas, y no 
solo crear una ventaja competitiva sino procurar que la misma sea  duradera. Si esto no es 
posible,  la  fusión  constituye  una  mejor  solución  que  la  alianza  estratégica.  Las  alianzas 
estratégicas son útiles como forma de transición para combatir las desventajas competitivas en 
los mercados internacionales pero es muy difícil que se puedan tomar como base para crear una 
ventaja competitiva. 
Sin embargo, con la pionera Wings en el año 1993 y a partir de 1997 varias compañías 
aéreas se han ido uniendo en alianzas estratégicas con el objetivo de acceder a nuevos mercados 
o al pasajero, al parecer representan una forma de supervivencia casi generalizada, adoptadas 
por las compañías.  
Las principales alianzas estratégicas mundiales entre las líneas aéreas en la actualidad 
son las siguientes: 
•  Wings 
Los orígenes de la alianza se remontan a 1989, año en que KLM y Northwest firmaron 
un amplio acuerdo de colaboración en diferentes aspectos que incluían las esferas de marketing, 
compras e imagen entre otras.   
La unión se haría efectiva en el año 1993 conformando un grupo de pocos miembros, 
muy  integrados.  Tanto  KLM  como  Northwest  unificaron  sus  equipos  comerciales  y  sus 
programas de fidelización.  Por otra parte ambos transportistas gozan de inmunidad frente a la 
legislación antimonopolio, lo que les permitió coordinar fácilmente sus tarifas y horarios. 
Posteriormente, en 1998, KLM estableció un acuerdo con la compañía aérea Alitalia, 
pero debido al lento proceso privatizador de la misma, sus problemas económicos y la dificultad 
para convertir el aeropuerto de Milán Malpensa en un hub distribuidor de tráfico para ambas 
compañías, KLM decidió romper su alianza con la compañía italiana.  
Por su parte, Northwest en el año 1999 compró el 14 % de las acciones de la línea aérea 
Continental, lo que provocó que las rutas de ambas compañías dentro y fuera de Estados Unidos 
dejaran de competir y pasaran a complementarse. Sin embargo, y ante las presiones del tribunal 
de la competencia norteamericano, Northwest se vio obligada en el año 2000 a disminuir sus 
acciones en Continental al 7 %. Entonces la compañía estadounidense decidió reinvertir sus 
remesas y adquirió Mesaba, aerolínea de tercer nivel que realizó como franquicia numerosos 
vuelos de Northwest, reforzando así el control de sus vuelos internos.  
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La  alianza  encuentra  sus  puntos  débiles  en  la  poca  cantidad  de  miembros  y  una 
extensión geográfica bastante limitada, por lo que es probable que sus transportistas pasen a 
integrar Sky Team, otra alianza aérea mundial,  una vez que se haya completado para el presente 
año la unión propuesta de Air France (miembro de Sky Team) y KLM bajo una sola sociedad; 
esto significaría la disolución de Wings. 
 
•  Star Alliance 
 
Esta alianza fue creada en Mayo de 1997 y las líneas aéreas que la conforman son 
Varig,  United,  Lufthansa,  Thai,  Singapore  Airlines,  SAS  Líneas  Aéreas  Escandinavas,  Air 
Canadá, Mexicana de Aviación, ANA (All Nipon Airways), Air New Zealand, British Midland, 
Asiana de Corea del Sur y el grupo de Líneas Aéreas Austriacas: Austrian Airlines, Lauda Air y 
Tyrolean Airways.  
  
Star Alliance es la alianza de aerolíneas más importante del mundo, tanto por el número 
de pasajeros como por las compañías que la integran.  Fue la primera en contar con miembros 
en cuatro continentes: Air Canada, Lufthansa, SAS, Thai y United Airlines. El núcleo principal 
de Star Alliance está formado por Lufthansa y United.  
 
Las más recientes incorporaciones a Star fueron la española Spanair en abril del año 
2003, más adelante se incorporaría LOT Polish Airlines a partir del 15 de octubre del mismo 
año con la que se siguió extendiendo la red de rutas, particularmente en el este de Europa. 
 
Star es  un  tipo  de  alianza  donde  la  identidad  de  cada  miembro  es  importante  y  se 
respeta, de esta forma se le permite mantener a cada uno su libertad de acción. El consejo de 
gestión que reagrupa a todos los miembros del grupo se destaca por el grado de comunicación 
que presenta. La alianza apoya una dirección única encargada de llevar a la práctica las medidas 
convenidas por los presidentes de las compañías miembros, entre ellas 
10: 
 
￿  Elaboración de productos, instalaciones comunes en los diferentes aeropuertos, agencias 
únicas en las grandes ciudades, donde todas las compañías estén representadas y donde 
se ofrezca la posibilidad a cada una de ellas de trabajar para las otras. 
￿  Compras colectivas de piezas sueltas, carburante y aviones. 
￿  Estrategia comercial, armonización y reciprocidad de los programas de fidelización, 
armonización de los horarios y las redes nacionales e internacionales de cada uno de los 
miembros, sistemas de reserva integrados que faciliten el registro, las correspondencias, 
y las marcas, los recursos compartidos y los sistemas informáticos compartidos. 
￿  Comunicación en materia de marketing: integración del personal y la imagen. 
 
En el año 2002 Star contaba más de 727 destinos distribuidos en 127 países de todo el 
mundo, así como también con 9.500 vuelos diarios. Esto la constituyó hasta la actualidad en la 










                                                           
10 “ El Turismo en la era de las alianzas, fusiones y adquisiciones” . Organización Mundial del Turismo. 
Año 2002. 
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•  One World 
    
  La alianza One World se fundó en febrero del año 1999 y está integrada por American 
Airlines, British Airways, Cathay Pacific Airways, Finnair, Qantas, Iberia, Air Lingus, Lan 
Ecuador y Lan Chile. 
 
  Se trata de la alianza emblemática de British Airways y American Airlines, puesto que 
ambos  transportistas  ni  siquiera  pueden  ofrecer  vuelos  utilizando  de  forma  compartida  los 
códigos entre Estados Unidos y Gran Bretaña. En efecto, hasta el momento no se ha firmado 
ningún acuerdo de cielo abierto entre ambos países.  
  
Sin embargo a principios de agosto de 2001, ambas compañías aéreas anunciaron la 
reanudación de las negociaciones con las autoridades de reglamentación americana, europea y 
británica, para estudiar las posibilidades de establecer una alianza más estrecha que condujera a 
la firma de un acuerdo de cielo abierto. Mientras siga pendiente la firma del mismo, la alianza 
One World plantea un problema de ratificación.  
 
Por otra parte, cuando una alianza está compuesta por dos transportistas relativamente 
ambiciosos,  como  lo  son  American  Airlines  y  British  Airways,  no  es  fácil  que  éstos  se 
entiendan entre sí a priori de forma duradera, por lo que, hasta el momento, se observa más bien 
una colaboración teñida de desconfianza recíproca entre los miembros de la alianza.  
 
No  obstante  One  World  ha  logrado  establecer,  un  horario  internacional  integrado, 
formalidades  comunes  para  la  gestión  de  equipaje y  los  pasajeros,  una  reciprocidad  de  los 
programas de fidelilzación y una tecnología unificada.  
 
En el presente One World que incluye más de  600 destinos distribuidos en 138 países. 
 
•  SkyTeam 
 
La  alianza  Skyteam  fue  la  última  en  crearse,  surgió  en  junio  del  año  2000  y  se 
estableció con un contrato por diez años. Los primeros miembros fundadores fueron Air France, 
Delta Airlines y Aeroméxico. En la actualidad también está integrada por Korean Air, Czech 
Airlines y Alitalia. 
 Delta  Airlines  buscaba  un  centro  principal  europeo  más  grande,  con  el  objeto  de 
mejorar su posición en el eje trasatlántico y  logró a través de Air France y el aeropuerto Roissy- 
Charles-de-Gaulle.  
SkyTeam se establece en el mercado latinoamericano a través de Aeroméxico y en el  
asiático con la incorporación al grupo de Korean Air. En cuanto al africano, Skyteam ofrece 
conexiones  con  Europa  gracias  a  la  colaboración  de  Air  France  con  numerosas  compañías 
africanas -Air Afrique, Air Gabón, Air Madagascar, Royal Air Maroc y Tunis Air-, ya sea por 
participar en su capital o por acuerdos de código compartido.  
En septiembre del año 2000, SkyTeam extiende su campo de acción a los servicios de 
carga  al  anunciar  la  creación  de  la  alianza  de  aerolíneas  de  carga  más  grande  del  mundo: 
SkyTeam Cargo. La asociación está formada por Aeromexpress, Air France Cargo, Delta Air 
Logistics y Korean Air Cargo, para ofrecer coordinación y envíos de carga sin restricciones a 
través de toda la red global de SkyTeam. 
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Este grupo consiguió la adhesión como miembro de CSA Czech Airlines, desde abril de 
2001 lo que supuso su acceso a los países del este europeo, también así la de Alitalia en agosto 
del mismo año. Como se mencionó la compañía que parece perfilarse como miembro de la 
alianza en el futuro es KLM, integrando junto con las restantes transportistas de Wings esta 
alianza. 
SkyTeam con sus 6 líneas aéreas y sus 7.865 vuelos diarios cubre en la actualidad 500 
destinos y opera en más de 110 países en todo el mundo.  
 
División del mercado por las principales alianzas mundiales 
En el siguiente gráfico se establecieron las comparaciones porcentuales de tráfico aéreo 
mundial transportado por cada una de las alianzas de mayor importancia mundial para los años 
1999 y 2002. 
Se observa como la Star Alliance es plena dominante para ambos años, sin embargo 
registra una baja en la cuota de mercado en el año 2002 disminuyendo un 3.4%, mientras que 
sus seguidoras crecen ambas en este período, Sky Team le gana el segundo lugar a One World 
en el año 2002, con el mayor aumento porcentual de 11.6%, por su parte One World ganó para 
ese mismo año un 2.2% del mercado. 
Con respecto a la alianza Wings no se cuentan con los datos referentes a su cuota de 
mercado para el año 2002. 
Para concluir cabe aclarar que el mapa de las alianzas mundiales siempre está expuesto 
a modificaciones, ya sean  reagrupaciones o la eliminación de una alianza completa como fue el 
caso de la disolución de Qualiflyer en el año 2001, esta alianza europea llegó a su fin luego de la 
desaparición de Swissair y Sabena. 
 
Gráfico Nº 3 
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                                      Fuente: Propia en base a datos de la OMT y Spanair (miembro de Star Alliance).    
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RESUMEN CAPITULO I 
 
Desde  sus  inicios  a  comienzos  del  siglo  pasado  la  aviación  ha  crecido  a  través  de 
grandes hitos tecnológicos que estuvieron representados por sendas Guerras Mundiales, si bien 
con otros objetivos el desarrollo aéreo logró en este siglo abrirse camino hasta las redes globales 
tornándose en la actualidad imprescindible para el ritmo mundial. 
 
El transporte aéreo internacional ha sufrido una profunda modificación en los últimos 
años. A grandes rasgos se pueden distinguir tres etapas:  
 
1.  Etapa Proteccionista : Desarrollada hasta el año 1978, se caracteriza por una 
fuerte  intervención  de  los  Estados,  y  la  existencia  de  un  estricto  marco 
regulatorio, en el cual las tarifas eran fijadas por la Asociación Internacional 
del Transporte Aéreo (IATA). 
 
2.  Etapa de Desregulación: Desde el año 1978 en adelante,  se caracteriza por un 
relajamiento de los controles tarifarios y de capacidad. Se producen grandes 
expansiones, pero también grandes pérdidas (Laker, Braniff, Pan Am, etc.) 
 
3.  Etapa de Concentración: En la actualidad, se caracteriza por la formación de 
grandes conglomerados, ya sea a través de fusiones o alianzas. Para una línea 
aérea supondrá una desventaja en el futuro quedarse fuera de este proceso de 
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CAPITULO II 
 
DERECHO AEREO INTERNACIONAL 
    
En sus inicios la actividad aérea no contaba con un derecho propio que la regulara por lo 
que se valió en primera instancia del de las vías fluviales y marítimas. Con el paso del tiempo, 
luego de guerras y avances tecnológicos en la materia, la actividad generó su propio cuerpo 
legal.       
El Derecho Aéreo
11 puede definirse como el conjunto de normas que rigen el medio 
aéreo y su utilización, de esta forma determina y estudia las leyes y reglas del derecho que 
reglamentan la circulación y utilización de las aeronaves, así como las obligaciones que se 
derivan de ellas.  
Esta rama del derecho se clasifica de la siguiente manera: 
•  Derecho Aéreo  Penal: Relativo a los delitos originados por la actividad aeronáutica, que 
afectan  a  las  personas  y  objetos  vinculados  con  la  navegación  aérea,  así  como  a  la 
seguridad de los estados. 
•  Derecho Aéreo Administrativo: Constituido por el conjunto de disposiciones relacionadas 
con  la  organización  administrativa  de  la  aviación,  con  la  circulación  aérea,  normas 
aduaneras, de inmigración, régimen de los aeródromos y aeropuertos y con los requisitos a 
cumplir por el personal navegante, entre otros. 
•  Derecho  Aéreo  Procesal:  Constituido  por  los  procedimientos  a  seguir  en  procesos  y 
controversias surgidas con motivo de la navegación aérea. 
•  Derecho  Aéreo  Financiero:  En  él  se  reúnen  las  normas  relacionadas  con  los  tributos 
impuestos por los Estados a la actividad aeronáutica.          
•  Derecho Aéreo Mercantil: Incluye todo lo relacionado con los transportes aéreos, averías, 
asistencia y salvamento, seguros, contratos etc. 
 
El derecho aéreo también está dividido en el internacional y el propio de cada país. El 
“derecho  internacional  público”  determina  las  relaciones  entre  Estados  y  el  “derecho 
Internacional Privado” determina las relaciones entre particulares. Por su parte, cada Gobierno 
se reserva el control de su espacio aéreo y fija las condiciones de tráfico y las tarifas internas.   
Terminada la Primera Guerra Mundial, el creciente desarrollo de la aviación comercial, 
como se mencionó, hizo evidente la necesidad de crear un marco jurídico uniforme de carácter 
internacional,  correspondiendo  al  carácter  eminentemente  internacional  del  nuevo  medio  de 
comunicación.  De  esta  forma  se  sucedieron  una  serie  de  Convenciones  y  Acuerdos  que 
enmarcarán  la  actividad  regulándola,  posibilitando  también  la  aparición  de  Organismos 
Internacionales que permitieron la colaboración entre los Estados y las compañías aéreas.  
 
Tanto  los  Acuerdos  como  los  Organismos  Internacionales  luego  recibieron 
modificaciones con el paso del tiempo para adaptarse al propio desarrollo del mismo medio, y  
convertirse hoy en día la base regulatoria para la aviación mundial.  
 
A  continuación  se  establecerán  cronológicamente  los  Acuerdos  y  Organizaciones 
Internacionales que  se destacan por su importancia en el ámbito aéreo mundial. 
                                                           
11 Maurice Lemoine. Traité de Droit Aérien, t. IV pág 3. Extracto de Foglia A. Ricardo y Mercado R. 
Angel. “Derecho Aeronáutico” Ed. Perrot. Bs.As. 20 de Abril  Año 1976.   30
 
 
ORGANISMOS Y CONVENIOS REGULADORES DEL TRAFICO AEREO MUNDIAL 
 
CONVENCION DE PARIS  
 
Un año después de finalizada la Primera Guerra Mundial se realizó una convocatoria en 
Paris, la llamada “Conferencia de la Paz” celebrada en Versalles, Paris (Francia) que dio como 
resultado el “Convenio Internacional para la Reglamentación de la Navegación Aérea” firmado 
el 13 de Octubre de 1919, cuyo objeto era unificar ciertas reglas en materia de transporte aéreo 
internacional. 
 
Este Convenio ha tenido una gran influencia en todo el derecho aéreo, ya que a partir de 
él  se  establecieron  los  primeros  principios  fundamentales  de  la  regulación  jurídica  de  la 
actividad  aeronáutica.  Antes  del  Pacto  de  Versalles  se  encuentra  la  prehistoria  del  derecho 
aeronáutico; este ha inspirado todos los acuerdos posteriores, así como las legislaciones de los 
diferentes Estados.  
 
En  él  si  bien  se  reconoce  la  soberanía  sobre  los  espacios  aéreos  encima  de  los 
respectivos territorios, luego establece el reconocimiento de derecho de pasaje inofensivo de las 
aeronaves  de  los  demás  estados  contratantes  sobre  el  territorio  de  cada  uno  de  los  países, 
siempre que repercuten las reglas del Convenio. También establece el método de adquisición de 
la nacionalidad de las aeronaves en función de la inscripción en los registros de matrícula de los 
diferentes países. 
 
Este Convenio dejo de estar en vigencia a partir del Convenio de Chicago que como 
este se llevaría acabo en los finales de una Guerra Mundial y será desarrollado más adelante. 
 
CONVENIO IBEROAMERICANO DE NAVEGACIÓN AEREA 
El Acuerdo es muy similar al de París de 1919, con algunas modificaciones dirigidas a 
modificar  los  artículos  en  los  que  se  establecía  una  desigualdad  clara  entre  las  partes 
Contratantes. Fue firmado el 30 de Octubre de 1926 y no fue ratificado por ninguno de los 
países  que  acudieron  a  Madrid  (España)  donde  fue  celebrado,  sin  embargo  tuvo  una  gran 
influencia en las legislaciones iberoamericanas. 
CONVENIO SOBRE AVIACIÓN CIVIL COMERCIAL 
Esta conferencia se realizó por la iniciativa de los Estados Unidos y fue celebrada en La 
Habana (Cuba) el 20 de Febrero de 1928. Revertía un carácter comercial y en algunos de sus 
artículos se esbozaron temas relativos a las Libertades del Aire, tasas, reparación de daños, etc. 
 
CONVENIO DE VARSOVIA  
El Convenio de Varsovia se llevó a cabo en Polonia si bien fue firmada el  12 de 
Octubre de 1929 no fue hasta 1933 en que entró en vigencia. La llamada “Convención para la 
Unificación de Ciertas Normas en Relación con el Transporte Aéreo Internacional” tenía por 
objeto la regulación del transporte internacional de personas, equipajes y mercancías.   
En él se determinó la obligación del transportador aéreo de expedir un documento de 
transporte, que se denomina “billete de pasaje” en el transporte de personas, “talón de equipaje” 
en el caso de transporte de equipajes y “carta de porte aéreo” para el transporte de mercaderías. 
El convenio también establece cual será el contenido de cada uno de estos documentos de 
transporte.   31
 
El convenio reguló los límites de responsabilidad del transportista en los servicios de 
transporte  de  pasajeros,  carga  y  equipaje  estableciendo  su  obligación  a  responder  por  las 
dificultades que pudieran acontecer durante el trayecto del vuelo a menos que le sea posible dar 
evidencia de que tanto él como sus representantes tomaron todas las medidas posibles para 
evitar  el  daño.  De  esta  forma  se  establece  un  sistema  de  responsabilidad  subjetiva  del 
transportista, exonerándole bajo determinados supuestos. 
A su vez el transportista será responsable en el caso en que incurra en daño causando 
muerte, heridas o cualquier otra lesión corporal sufrida a un viajero, cuando el accidente que 
ocasionó  el  daño  ha  sido  producido  a  bordo  de  la  aeronave  o  durante  las  operaciones  de 
embarque y desembarque.  
El transportador también será responsable del daño de rotura, pérdida o destrucción que 
pudieran recibir los equipajes o mercancías y de los inconvenientes resultantes de un retraso en 
el transporte aéreo de viajeros, equipajes o mercancías. Fija los límites de las indemnizaciones a 
pagar por el transportador responsable del daño.  
El  Acuerdo  recibió  varias  modificaciones  con  posterioridad  a  través  de  distintos 
Protocolos (que se desarrollan más adelante), ellos son: 
•  Protocolo de la Haya Año 1955 
•  Convenio complementario de Guadalajara Año 1961 
•  Protocolo de Guatemala Año 1971 
•  Protocolos de Montreal Año 1975 (En sus 4 divisiones) 
 
En general los ajustes y enmiendas que presentan los protocolos son de semántica, es 
decir, más que de fondo, de forma, esto para lograr una mejor interpretación en la aplicación de 
las mismas. 
En  los  casos  del  Protocolo  de  Guatemala  y  los  Protocolos  de  Montreal  la  falta  de 
unanimidad  de  la  comunidad  internacional  acerca  de  las  bondades  de  estas  nuevas 
modificaciones llevó a que estos protocolos no reunieran el número de ratificaciones suficientes 
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CONFERENCIA DE CHICHAGO  
 
El “Convenio sobre la Aviación Civil Internacional” fue firmado el 07 de Diciembre de 
1944 en la Conferencia de Chicago, Illinois (Estados Unidos) y aportó elementos fundamentales 
al ámbito legal aéreo que marcaron una etapa de desarrollo más avanzada en este campo. Su 
importancia también deriva de la extensa cantidad de países que formaron parte del mismo. 
 
En él se regulan los derechos y deberes de los Estados contratantes en diversas materias 
tales  como  la  explotación  de  los  servicios  aéreos,  reglamentación  de  actividades  aéreas, 
nacionalidad de las aeronaves, facilitación del transporte y navegación aérea, condiciones de las 
aeronaves y calificaciones del personal entre otros.  
 




Soberanía: El Artículo 1º del Convenio determina que cada Estado tiene completa y 
exclusiva soberanía sobre el espacio aéreo de su territorio. 
Igualdad de Oportunidades: El preámbulo afirma que la regulación de la aviación 
internacional tendrá en cuenta la igualdad de derechos de todos los Estados para participar en el 
tráfico. 
No Discriminación: La regulación de la aviación internacional tiene que hacerse sin 
distinción en cuanto a la nacionalidad. 
Libertad  de  Designación:  Cada  Estado  tiene  absoluta  libertad  para  designar  las 
compañías aéreas nacionales que hayan de operar los servicios aéreos. 
 
 
Las libertades del aire 
 
En  la  Conferencia  de  Chicago  se  contempló  regular  el  intercambio  multilateral  de 
derechos, esto se logró a través del establecimiento de las llamadas “Cinco Libertades del Aire”.  
El Convenio de Chicago, establece que el transporte aéreo internacional se rige por el 
principio de soberanía de los Estados, que se traduce en barreras jurídicas impuestas al tráfico.  
La liberalización, al suprimir estas barreras, consiste en establecer cierto número de 
"libertades",  definidas  por  la  doctrina  y,  en  cierta  medida,  por  acuerdos  internacionales. 
Generalmente  se  clasifican  estas  libertades  según  un  orden  numérico  que  expresa  el  grado 
creciente de liberalización.  
Las primeras dos no implican derechos de tráfico (se ejercen sin pedir previo permiso al 
Estado que se sobrevuela aunque el mismo guarda el derechos en caso de exigirse un aterrizaje)  
y  fueron  incorporadas  al  Acuerdo  Internacional  de  Servicios  de  Tránsito  Aéreo,  ratificadas 
posteriormente  por un centenar de países y de amplia aplicación en la aviación internacional.  
 
 
￿  Primera Libertad: Consiste en el derecho de una línea aérea de un país de sobrevolar a 
través del territorio de otro país sin aterrizar. 
￿  Segunda Libertad: Consiste en el derecho de una línea aérea de un país a aterrizar en el 





   
                                                           
12 Noemí Wallingre. “Transporte Aéreo en Turismo”. 1º Edición Bs.As. Ediciones Turísticas. Abril 2003. 
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Las otras tres libertades son utilizadas por los países como instrumento de negociación 
bilateral. Libertades comerciales previstas por un acuerdo posterior sobre el transporte aéreo 
internacional. Las libertades comerciales se reconocen en el Derecho Internacional mediante 
acuerdos  bilaterales  y,  en  el  interior  de  la  Unión  Europea,  mediante  reglamentaciones 
comunitarias. 
 
￿  Tercera Libertad: Consiste en el derecho de una línea aérea de un país de desembarcar 
en otro país pasajeros, correo y carga procedentes del país cuya nacionalidad tiene el 
avión. 
￿  Cuarta  Libertad:  Consiste  en  el  derecho  de  una  línea  aérea  de  embarcar  pasajeros, 
correo y carga destinados al territorio del país cuya nacionalidad tiene el avión. 
￿  Quinta  Libertad:  Consiste  en  el  derecho  de  una  línea  aérea  de  embarcar  pasajeros, 
correo y carga, desde un punto en un país extranjero a otro punto en otro país. 
 
  
Las  siguientes  libertades  no  fueron  reconocidas  formalmente  por  la  Conferencia  de 
Chicago, estas nuevas libertades fueron definidas por la doctrina:  
  
￿  Sexta Libertad: Consiste en el derecho de realizar tráfico entre el país de origen y otro 
país, pasando por un país intermedio, con el cual ya existía un acuerdo sobre derechos 
de tráfico de la 3º y 4º libertades. 
￿  Séptima Libertad: Consiste en el tráfico bajo la 6º libertad sin una parada de tránsito en 
el país casa. 
￿  Octava Libertad: Derecho a transportar pasajeros, correo o carga de un punto a otro del 
mismo Estado, distinto a aquél en que está matriculada la aeronave.  
 
Estados Unidos utilizó este foro como instrumento de negociación y como se adelantó 
no consiguió que su aliado, Gran Bretaña, adhiriera a sus pretensiones de ‘Cielos Abiertos’. Las 
causas de la negativa radicaban en que si se aceptara el criterio propuesto por Estados Unidos, 
se  perdería:  soberanía  (considerando  a  las  empresas  aéreas  como  factor  estratégico  de  las 
relaciones exteriores) elemento fundamental en cuanto al comercio exterior; también se perdería 
fuentes de trabajo y los ingresos emergentes de los pasajes y fletes. 
 
En la Conferencia de Chicago  también se creó y reglamentó la “Organización de la 
Aviación Civil Internacional” que sería el organismo que llevaría adelante los principios que 
estableció el Convenio. 
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ORGANIZACIÓN DE LA AVIACIÓN CIVIL INTERNACIONAL  
 
La Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) fue creada en 1944 al firmarse 
la Convención sobre Aviación Civil Internacional. Tuvo carácter provisional hasta el 4 de Abril 
de  1947, cuando ratificaron la Convención 26 Estados y entonces se creó oficialmente.  
Su  sede  se  encuentra  en  Montreal  (Canadá).  Es  una  organización  de  carácter 
intergubernamental  con más de 185 Estados contratantes que lo integran. Como organismo 
técnico especializado de la Organización de las Naciones Unidas (ONU) representa una persona 
de derecho internacional. A su cargo se encuentra el ordenamiento del desarrollo técnico y 
económico de la aviación mundial.  
En el Artículo 44 del Convenio de Chicago se establecieron los Fines y Objetivos de la 
OACI que apuntan a desarrollar los principios y técnicas de la navegación aérea internacional y 
fomentar la organización y el desenvolvimiento del transporte aéreo, internacional, para: 
1.  Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviación civil internacional en todo el 
mundo. 
2.  Fomentar las técnicas de diseño y manejo de aeronaves para fines pacíficos. 
3.  Estimular  el  desarrollo  de  aerovías  aeropuertos  e  instalaciones  y  servicios  de 
navegación aérea para la aviación civil internacional. 
4.  Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte aéreo 
seguro, regular, eficaz y económico 
5.  Evitar el despilfarro económico producido por une competencia excesiva. 
6.  Asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados contratantes y que 
cada  Estado  contratante  tenga  oportunidad  equitativa  de  explotar  empresas  de 
transporte aéreo internacional. 
7.  Evitar discriminación entre Estados contratantes. 
8.  Promover la seguridad de vuelo en la navegación aérea internacional. 
9.  Promover, en general, el desarrollo de la aeronáutica civil internacional en todos sus 
aspectos. 
OACI tiene como órgano supremo una Asamblea integrada por representantes de todos  
sus Estados contratantes. La Asamblea se reúne por lo menos una vez cada tres años para 
determinar  la  política  del  organismo  y  examinar  toda  cuestión  que  no  se  haya  remitido 
específicamente al Consejo. 
El Consejo es el órgano ejecutivo de la OACI y está integrado por representantes de 33 
países  elegidos  por  la  Asamblea  a  partir  de  su  importancia  relativa  en  el  transporte  aéreo 
internacional y su distribución geográfica. Este Consejo pone en práctica las directrices de la 
Asamblea. 
La OACI tiene su propia secretaría, dirigida por un secretario general designado por el 
consejo, y varios comités técnicos permanentes. 
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ASOCIACION INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE AÉREO  
  
La Asociación Internacional del Transporte Aéreo (IATA), es una organización de tipo 
no gubernamental que se constituyó en abril del año 1945, en la ciudad de La Habana y se 
registró en la ciudad de Montreal como sociedad canadiense. Surge a partir de la iniciativa de 
las compañías aéreas, en reemplazo de la Asociación Internacional de Transporte Aéreo (creada 
en La Haya 1919) ya que esta solo realizaba sus funciones en el continente Europeo. Para ese 
entonces la IATA agrupó a 57 compañías de 31 países. 
Buscaba resolver las problemáticas planteadas por el impulso que recibió de la aviación 
civil  luego  de  terminada  la  Segunda  Guerra  Mundial,  para  ese  entonces  la  mayoría  de  los 
transportistas  eran  estatales  o  dependían  de  subsidios  oficiales,  su  objetivo  era  mostrar  la 
bandera de su país en el mundo antes que priorizar la competencia en un ambiente de mercado.   
De esta forma los problemas a los que se enfrentaban las líneas aéreas eran
13: 
￿  Imposibilidad material de operar una red mundial, y en consecuencia ofrecer a sus pasajeros 
todos los destinos. 
￿  Limitaciones presupuestarias e intelectuales para encarar acciones de marketing tendientes a 
ganar mercados. Se veían a sí mismas como prestadoras de un servicio público esencial, y 
no estaban dispuestas a competir. 
￿  Falta de capacidad material para hacerse cargo de todo lo que significa operar una línea 
aérea  (mantenimiento,  comercialización,  coordinación  de  horarios,  procedimientos, 
gestiones políticas internacionales, etc.) 
La IATA se encargó de estas problemáticas y permitió el desarrollo de la industria en 
los años siguientes. 
La asociación estableció normas para la homologación en la oferta de servicios pero su 
aporte fundamental fue la fijación de tarifas uniformes, tarea en la que contó con el apoyo de los 
gobiernos que querían proteger a sus aerolíneas nacionales. 
Otro gran logro de la IATA fue la implementación del sistema de “clearing de pasajes”, 
a través del mismo cualquier empresa asociada podía emitir y cobrar un boleto para cualquier 
tramo de ruta de cualquier otra línea aérea asociada, para que finalmente el importe del mismo 
fuera  ingresado  por  la  compañía  que  había  realizado  efectivamente  el  transporte.  Esto  fue 
posible solo con una tarifa única para cada tramo en la que todos los miembros estuvieran de 
acuerdo, así como un formato de pasajes muy elaborado, con cupones por tramo, también único 
para todas las empresas.  
 La IATA también creó procedimientos administrativos y un vocabulario universal  que 
sustenta uno de los sistemas comerciales más extendidos y eficientes en la historia. 
 
 
                                                           
13 Potenze Pablo L. “Alianzas” Publicación Aeroespacio.   
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Los Objetivos principales de la IATA son facilitar la coordinación entre las empresas 
de transporte aéreo dedicadas directamente o indirectamente a los servicios internacionales, y 
alentar también la promoción y el desarrollo de los mismos, se pueden resumir de la siguiente 
manera: 
•  Fomentar  para  beneficio  de  todos los  pueblos  del  mundo,  el transporte  aéreo en  forma 
segura, regular y económica; estimular el comercio aéreo y estudiar los problemas relacionados 
con dichas actividades. 
•  Crear los medios de colaboración entre las empresas de transporte aéreo dedicadas directa o 
indirectamente al servicio internacional de transporte aéreo. 
•  Cooperar  con  la  Organización  de  Aviación  Civil  Internacional  y  demás  organizaciones 
internacionales. 
Dentro de esta organización hay dos categorías de miembros: 
1.  Activos:  Entre  ellos  se  encuentran  las  empresas  de  transporte  aéreo  que 
presentan  un  servicio  regular  de  pasajeros,  de  correos,  o  de  carga,  en  los 
territorios  de  dos  o  más  Estados,  y  que  realizan  sus  operaciones  bajo  la 
protección de un Estado elegible como miembro de la OACI. 
2.  Asociados: Empresas de transporte aéreo que operan en un solo país. 
Los órganos constitutivos de la IATA son la Asamblea General, el Comité Ejecutivo, la 
Secretaría permanente (a cargo del director general), y cinco Comités permanentes: Financiero, 
Legal, Técnico Consultivo de Tráfico, Médico, y de Emergencia sobre el Tráfico. 
  Dentro  de  las  Funciones  y  actividades  de  la  IATA  se  encuentran  participar  en  la 
determinación los precios de los boletos de transporte, las condiciones del mismo, la supervisión 
de agencias de viajes, y otros asuntos generales relacionados. Dichas funciones se encuentran 
reconocidas dentro de Acuerdos y Convenciones bilaterales a las que adhirieron numerosos 
Estados. 
Las líneas aéreas regulares se  unen en este organismo para resolver sus problemas 
comunes. El gran desarrollo de la aviación a escala mundial ha obligado a todos los países a 
establecer leyes y regulaciones en búsqueda de un eficiente y seguro tráfico aéreo.  
En la actualidad esta organización agrupa a 274 empresas de transporte aéreo en 143 
países. Representa al 99% del tráfico internacional regular y está presente en 5 continentes con 
98 oficinas en 80 países alrededor del mundo. Su flota de los miembros es de 11.200 aviones, 
incluyendo 10.237 jets. Este amplio espectro y desarrollo a lo largo de los años la convirtieron 
en una de las más grandes organizaciones como referente para la aviación mundial,  aportando 
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LAS CONFERENCIAS DEL TRAFICO AEREO  
Estas Conferencias constituyen foros de asistencia voluntaria que se realizan en forma 
anual o cuando se considera necesario. La primera fue celebrada en Río de Janeiro en el año 
1947  y  están  organizadas  por  la  IATA  se  celebran  en  diversos  lugares  del  mundo  con  la 
finalidad de formular diferentes acuerdos referentes al transporte aéreo.    
Por reglamento cada línea aérea miembro, independientemente de su dimensión, tiene 
un voto de igual valor y todas las resoluciones que se adopten deben ser unánimes. Por lo tanto, 
todas  las  líneas  aéreas  tienen  opinión  sobre  cualquier  resolución  sometida  a  su  adopción. 
Cuando una resolución es puesta a votación y es aceptada unánimemente luego se presenta a los 
gobiernos afectados para su aprobación y posterior puesta en práctica. 
Entre  las  actividades  que  realiza  se  encuentran  la  definición  de  reglas  para  la 
construcción  y  posterior  determinación de  las tarifas  del  transporte aéreo  interlineal que  se 
provee en servicios regulares internacionales, así como también para las tarifas correspondientes 
al exceso de equipaje; sobre el sistema de manejo para el transporte de equipaje y equipaje  
extraviado  y  las  condiciones  generales  de  reservas,  emisión  de  boletos  u  otro  tipo  de 
documentación aérea, entre otras.   
Desde  el  Acuerdo  de  Bermudas  de  1946  los  gobiernos  acordaron  en  delegar  la 
confección de las tarifas internacionales a las compañías aéreas, a través de las Conferencias 
IATA  Por lo tanto los acuerdos han estipulado que, siempre que sea posible, las tarifas deben 
ser acordadas en las Conferencias de Tráfico de la IATA y deben después estar sujetas a la 
aprobación  gubernamental.  En  el  caso  de  no  llegar  a  un  acuerdo  dentro  de  la  IATA,  las 
compañías aéreas designadas de los dos países deben buscar un acuerdo entre ellas mismas, 
pero una vez más, sujeto a la aprobación de los gobiernos.  
La fijación de precios para el tráfico internacional sigue básicamente un procedimiento 
de doble aprobación ya que por un lado las tarifas surgen de un acuerdo multilateral alcanzado 
por distintas empresas en el mercado de la IATA y por otro resulta aprobadas por los gobiernos 
de  los  países  unidos  por  las  distintas  rutas.  Una  vez  alcanzada  el  acuerdo  en  el  IATA,  la 
aprobación  gubernamental  resulta  normalmente  obtenida  por  las  aerolíneas  interesadas  sin 
demasiados  inconvenientes,  aunque  en  ciertos  casos  suele  producirse  demoras  en  dicha 
aprobación por parte de algunos gobiernos (en América Latina se ha producido varias veces la 
demora debido a que ciertos países tenían en marcha planes de estabilización que contemplaban 
"congelamientos tarifarios”). 
Hasta  hace  relativamente  pocos  años,  las  tarifas  aéreas  internacionales  basadas  en 
acuerdos de la IATA constituían parámetros más o menos rígidos que eran seguidos por casi la 
totalidad de las aerolíneas de bandera. 
Con el aumento de competencia aérea que se dio a lo largo de toda la década del 80, 
esta situación empezó a variar y comenzaron a generalizarse prácticas tarifarias que implicaban 
brechas importantes entre lo oficialmente aprobado y lo realmente utilizado por la aerolínea. 
Estas  distorsiones  que  eran  ya  conocidas  en  el  negocio  aéreo  pero  que  no  se  hallaban  tan 
generalizadas  consisten  en  la  realización  de  una  serie  descuentos  por  diversos  conceptos 
(período del año o del día, horas voladas por el pasajero, momento de adquisición del pasaje) 
que buscan lograr por parte de la aerolínea una mayor penetración en los mercados o una mejor 
utilización de los asientos – km. disponibles.  
Todo este fenómeno de apartamiento de los niveles tarifarios aprobados oficialmente 
determinó que, en los últimos años los precios fijados por la IATA se hayan transformado en 
tarifas  "sugeridas"  más  que  obligatorias.  Las  autoridades  gubernamentales  también  han 
respondido a este hecho, con lo cual las normas de aprobación de los cuadros tarifarios de las 
empresas aéreas se ha flexibilizado notablemente.    38
De esta forma si bien el mecanismo de fijación de tarifas sigue vigente, debido a las 
políticas desregulatorias implementadas en algunos países o regiones, la tendencia es que la 
competencia del mercado fije las tarifas. Es así como la IATA ha perdido su función original 
como ente regulador de las tarifas internacionales, aunque continúa en su rol de cámara mundial 
que aúna a las aerolíneas, y allí reside su prestigio y la importancia  de sus ideas. 
 
CONVENIO DE ROMA  
Este convenio se firmó el 7 de Octubre del año 1952 y entró en vigor a partir de 1958. 
Unifica ciertas reglas relativas a los daños causados por aeronaves a terceros en la superficie. Se 
denominan “daños en superficie” a los causados por una aeronave en vuelo a las personas que se 
encuentran en tierra. 
En  él  se establece  que  la  persona  que  sufra  daños  en  la  superficie tiene  derecho a 
resarcimiento, con la condición de probar que los daños sufridos provienen de una aeronave en 
vuelo o de una persona o una cosa caída de la misma.  
El convenio fija los límites de responsabilidad a los que tendrá que hacerse cargo la 
línea aérea que incurra en daños. Se considerará que una aeronave se encuentra “en vuelo” 
desde que se aplica la fuerza motriz para despegar hasta que termine el recorrido de aterrizaje.  
 
PROTOCOLO DE LA HAYA  
Este protocolo celebrado el 28 de Septiembre de 1955 no fue efectivo hasta 1963. Como 
se estableció realiza modificaciones al Convenio de Varsovia entre las que se destacan: 
1.  La elevación de los límites de responsabilidad a satisfacer por el transportista 
responsable con respecto a cada pasajero, equipaje y mercancías, sin incluir los 
objetos cuya custodia conserve el pasajero. 
2.  La ampliación de los plazos para presentar la protesta en caso de avería y 
retraso del equipaje o mercadería por parte del transportista. El plazo pasó 14 a 
21 días a partir de que el equipaje o mercadería haya sido puestas a disposición 
del destinatario. 
3.  La reducción de requisitos de contenido para el billete de pasaje, el talón de 
equipaje y la carta de porte aéreo. La información que debía estar inserta se 
describe a continuación: 
a) El punto de partida y destino.  
b) La indicación de una de escalas, en el caso de ser previstas una o 
varias en el territorio de otro Estado que no sean las del punto de partida o 
destino.  
c) Un aviso indicando que si el destino se encuentra en un país que no 
sea  el  de  partida,  el  transporte  “puede”,  (por  no  ser    la  única  opción),  ser 
regulado por el Convenio de Varsovia de 1929, a sabiendas que en la mayoría 
de los casos limita la responsabilidad del transportista contra perjuicios ya sea 
de pasajeros o equipaje o mercancía. También se establece que tanto el billete 
de pasaje como el  talón de equipaje surten como medio de prueba fehaciente de 
la  celebración  del  contrato  de  transporte,  en  casos  de  acciones  de 
responsabilidad.    39
 
CONVENIO DE GUADALAJARA  
 
A través del Convenio de Guadalajara firmado 18 de septiembre de 1961,  el Convenio 
de  Varsovia  sufriría  una  nueva  modificación,  con  la  regulación  de  la  responsabilidad  del 
transportador de hecho, o transportador efectivo. “Convenio Complementario del Convenio de 
Varsovia,  para  la  unificación  de  ciertas  reglas  relativas  al  transporte  aéreo  internacional 
realizado por quien no sea el transportista contractual”.  
 
Este instrumento examina la cuestión relativa a la aplicación del Convenio de 1929 y 
del Protocolo de La Haya al transportista contractual y al de hecho.  
 
APODERAMIENTO ILÍCITO DE AERONAVES 
  
  No es nuevo en el campo aeronáutico el secuestro de las aeronaves. Los delitos de este 
tipo generalmente buscan repercusiones internacionales, para defender posturas políticas.   
 
Antes de los atentados del 11 de Septiembre habían ocurrido innumerables casos que 
alarmaron a la comunidad internacional entre ellos como ejemplo el secuestro del avión saudí 
(Saudí Arabian Airlines) por un grupo de terroristas, para desviarlo  hacia Bagdad. El mismo se 
dirigía desde Jeddah hacia Londres.  
 
Es  por  esto  que  diversos  convenios  internacionales  se  encargaron  de  legislar  las 
diferentes infracciones de este tipo entre ellos se encuentran los siguientes
14: 
   
•  Convenio sobre las Infracciones y ciertos otros Actos cometidos a bordo de Aeronaves, 
celebrado en Tokio en 1963: Este instrumento, que cuenta con la adhesión de 21 estados, se 
refiere a las infracciones y otros actos cometidos a bordo de las aeronaves, se aplica tanto a 
delitos penales como a todo acto que, sin serlo, ponga o pueda poner en peligro la seguridad 
de la aeronave, de las personas o bienes a bordo o de su buen orden o disciplina. La 
Jurisdicción para el juzgamiento penal corresponde al Estado de Matrícula (es decir el 
estado de la nacionalidad de la aeronave) en principio, aunque también admite en ciertos 
casos la jurisdicción de otro Estado. 
 
•  Convenio para la Represión del Apoderamiento Ilícito de Aeronaves, celebrado en La Haya 
en 1970: El apoderamiento ilícito de aeronaves es la materia de este convenio, de amplia 
composición ya que tiene 109 Estados partes. Lo más importante de este tratado es que 
establece la jurisdicción universal y de ese modo hace más fácil la represión y el castigo a 
los  culpables.  Tienen  competencia  penal  concurrente  todos  los  estados  miembros  del 
convenio.  El  estado  en que  se encuentre  el  acusado  tiene la  obligación  de  detenerlo  y 
notificar de ello al estado de la nacionalidad de la aeronave, al de la nacionalidad del 
detenido y eventualmente a todos los demás estados interesados. En todo caso, el estado de 
detención tiene el deber de juzgarlo o conceder extradición para que sea juzgado por los 
tribunales de otro estado miembro. 
 
•  Convenio  de  Derecho  Aeronáutico  Penal  celebrado  en  Montreal,  Canadá  el  23  de 
noviembre de 1971: Los actos ilícitos contra la seguridad de la aviación son el objeto del 
convenio, que  tiene 103 estados adheridos, y sus figuras delictivas comprenden actos como 
la destrucción de la aeronave de que se trate, o actos cometidos contra personas o bienes a 
bordo de ella o instalaciones de los aeropuertos. Establece el mismo sistema de jurisdicción 
universal del Convenio de la Haya. 
 
 
                                                           
14 Julio Barboza.”Derecho Internacional Público”. Julio 1999. Ed. Zavalia.   40
•  Protocolo de Montreal celebrado el 24 de Febrero de 1988: Contiene disposiciones relativas 
a los actos ilícitos de violencia en los aeropuertos que presten servicio a la aviación civil 
internacional. Complementa al Convenio de Montreal de 1971. 
 
En el Anexo Nº 1 se reproducen cuadros comparativos de los principales ítems de los 3 
convenios. En cuanto a la definición del delito de apoderamiento de aeronaves los 3 acuerdos 
establecen lo siguiente: 
 
En el Convenio de Tokio en su artículo Nº 11 esta definido mediante la situación en 
que: “... una persona a bordo, mediante violencia o intimidación, comete cualquier acto ilícito 
de  apoderamiento,  interferencia  o  ejercicio  del  control  de  una  aeronave  en  vuelo  o  sea 
inminente la realización de tales actos, los Estados Contratantes tomarán todas las medidas 
apropiadas  a  fin  de  que  el  legítimo  comandante  de  la  aeronave  recobre  o  mantenga  su 
control...” 
 
Por su parte en el Convenio de la Haya en su artículo 1º  lo define como “... aquel 
cometido por toda persona que a bordo de una aeronave en vuelo, ilícitamente mediante la 
violencia, amenaza de violencia o cualquier otra forma de intimidación, se apodere de tal 
aeronave, ejerza el control de la misma...”. 
 
Por último el Convenio de Montreal se refiere a la Represión de Actos Ilícitos contra la 
Seguridad de la Aviación Civil, encuadrando el delito, en el inciso a) del artículo 1º, el cual 
expresa: “...Aquel que ilícita o intencionalmente realice contra una persona a bordo de una 
aeronave en vuelo, actos de violencia, que por su naturaleza, constituyan un peligro para la 
seguridad de la aeronave...”.  
 
Cabe aclarar que el concepto de “aeronave en vuelo” se fue ampliando a través de las 
tres convenciones, mientras que la Convención de Tokio lo definía desde el momento en que se 
“...aplica la fuerza  motriz para despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje ”, para la 
convención de La Haya incluía  “desde el momento en que se cierren todas las puertas externas 
después del embarque hasta el momento  en que se abra cualquiera de dichas puestas para el 
desembarque”, finalmente la Convención de Montreal si bien adhiere a esta última posición 
incluye que “en caso de aterrizaje forzoso, se considerará que el vuelo continúa hasta que las 
autoridades competentes se hagan cargo de la aeronave y de las personas y bienes abordo”. 
 
Existen  distintas  consideraciones  realizadas  con  respecto  a  los  contenidos  de  estas   
convenciones que vale la pena remarcar: 
 
  Acorde a Fernández Brital
15, la Convención de Tokio tiene dos objetivos principales 
centrados en:  
 
1.  Asegurar  que,  en  caso  de  ofensas  contra  la  ley  penal  cometidas  a  bordo  de  una 
aeronave,  siempre  exista  jurisdicción  que  será  para  el  estado  de  matrícula  de  la 
aeronave. 
 
2.  Autorizar al Comandante de la aeronave a realizar actos o tomar medidas cuando se dé 




                                                           
15 Fernández Brital, Oscar: “ Convención de Tokio de 1963”. Enciclopedia Jurídica Omeba, 
Tomo XXVI. Ed Bibligráfica Argentina, 1969. Bs As.  Pag 228. Extracto Ensayo Curi Gustavo. 
“Delitos aeronáuticos”. Seminario II: Derechos aeronáticos. U.N.M.D.P. Año 2001. 
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Por su parte Videla Escalada
16 establece que el convenio no esgrime ninguna figura 
típica, ya que este si bien define a un “supuesto delito” el mismo no lo es; debido a que no 
contempla ninguna sanción para el autor del mismo.    
 
  Es por esto que el Convenio de Tokio de 1963 no satisfizo todas las expectativas debido 
a no definir un nuevo acto penal internacional, sin embargo hay que reconocer su intención  de 
asegurar la cooperación de los Estados con el fin de devolver a su legítimo propietario, aquellas 
que hayan sido apoderadas durante el vuelo  por los secuestradores. 
   
Por su parte el Convenio de La Haya de 1970, no difiere mucho de lo legislado en el 
anterior pero establece ciertas distinciones. Entre ellas la mayor amplitud que le otorga al campo 
de aplicación del convenio que establece en su Artículo 1 ya que considera indispensable  la 
violencia (y el cumplimiento de su finalidad), amenaza de violencia y “cualquier otra forma de 
intimidación”. Sin embargo el mayor aporte de este Convenio está en su Artículo 2, el cual 
establece que los Estados Contratantes se obliguen a establecer para el delito  penas severas. 
  
Si bien ha sido criticada la gran amplitud del término, se ha dado otro paso  importante, 
ya que ahora sí se puede considerar como delito la conducta típica descripta en su artículo 1. 
 
El problema radica en como se definen a las penas severas y cuáles serían cuál sería el 
quantum de las mismas. 
 
Una ventaja que tienen estos Convenios, es la facultad que tienen los Estados donde 
aterrizó  la  aeronave,  y  hayan  capturado  al  autor  del  delito  es  la  de  enjuiciarlo  o  bien  de 
extraditarlo. 
 
Luego  de  los  atentados  terroristas  de  Nueva  York  por  primera  vez  los  aviones  se 
convierten en instrumentos bélicos en sí mismos, una suerte de “aviones misiles” con objetivos 
preestablecidos,  y  esto  supera  las  concepciones  anteriores  sobre  apoderamiento  ilícito  de 
aeronaves. 
 
Ahora el daño proyectado es mayor, la propia inmolación de sus perpetradores lleva a 
un nuevo plano las medidas contra los autores y/o planeadores de dichos atentados. Aparte de 
estimar las represarias adecuadas para  los responsables, más bien, la atención debe centrarse en 
acordar, entre la mayor cantidad de estados, medidas de prevención adecuadas para este tipo de 
incidentes.  
 
En el futuro los acuerdos entre países sobre la materia deberán incluir una visión más 







                                                           
16 Videla Escalada, Federico N: “ Derecho Aeronáutico”, Tomo IV – Volumen B. Ed Zavalía. 
Bs. As., 1976. Pág 956. Extracto Ensayo Curi Gustavo. “Delitos aeronáuticos”. Seminario II: 
Derechos aeronáuticos. U.N.M.D.P. Año 2001. 
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EL ACUERDO DE MONTREAL 
 
El  Acuerdo  de  Montreal  del  año  1966  no  es  considerado  como  un  convenio 
internacional,  sino  como  un  convenio  de  carácter  privado  ya  que  se  celebró  entre  la 
Administración  Aeronáutica  de  los  Estados  Unidos  (organismo  de  Derecho  Público)  y  las 
Aerolíneas de Transporte Aéreo que operan dentro de los Estados Unidos de América (personas 
de Derecho Privado). El mismo fue suscripto  tanto por la IATA como por la CAB (Civil 
Aeronautics Board) organización aún en vigencia en ese momento.  
Este acuerdo nace ante la inconformidad que provocó en el Gobierno de Estados Unidos  
la  ratificación  del  Protocolo  de  la  Haya,  es  así  como  este  país  promovió  y  suscribió 
conjuntamente con las líneas aéreas que prestan servicios de transporte de personas, desde y 
hacia su territorio, este acuerdo mediante el cual se incrementaron sustancialmente los límites 
indemnizatorios aplicables a los casos de lesión y muerte de pasajeros.  
Este acuerdo elevó el límite de responsabilidad del transportista hasta la cantidad de 
75.000  dólares,  incluyendo  los  honorarios  de  abogado  y  costas,  excepto  en  los  casos  de 
demandas interpuestas en un Estado donde esté previsto que los honorarios de abogado y costas 
se  otorgarán  separadamente,  en  cuyo  caso,  el  límite  seria  de  58.000  dólares  excluidos  los 
honorarios de abogado y costas. 
Hay que destacar que su aplicación se restringe al transporte aéreo de personas que 
iniciaren, terminaren o tuvieren algún punto de contacto dentro de los Estados Unidos durante 
su transporte aéreo.  
Adicionalmente el acuerdo de Montreal excluía la aplicación del sistema de exoneración 
de responsabilidad previsto en el Régimen de Varsovia.  
PROTOCOLO DE GUATEMALA  
Este Protocolo fue celebrado el 8 de Marzo en el año 1971 y al igual que el Protocolo de 
La Haya fue elaborado para modificar parcialmente el Convenio de Varsovia. Los principales 
cambios que introduce se centran en los siguientes aspectos:    
1.  Aumento de los límites de responsabilidad para el caso de muerte o lesión: Se cambió 
de un  régimen de responsabilidad “amplia” a uno de responsabilidad “estricta”, ya que 
se  redujo,  de  alguna  forma,  las  sumas  para  las  indemnizaciones  para  beneficio  del 
transportista,  dado  que  se  estipula  que  la  cantidad  indemnizatoria  se  calculará 
colectivamente. El monto disponible se dividirá por  las situaciones que en un mismo 
hecho tenga que afrontar el transportista cubriendo finalmente una cantidad inferior. 
Cabe destacar que este tipo de situaciones extremas son las de menor probabilidad de 
ocurrencia.  
2.  Aumento de límites de indemnización para los supuestos de retraso en el transporte de 
personas y destrucción, pérdida, avería y retraso en el transporte de equipajes: En los 
casos de retraso que son los más comunes se establece un límite específico. En cuanto al 
transporte de equipaje, (distinguida de la mercancía) se exige un límite aparte.  
3.  Nueva simplificación del billete de pasaje y el talón de equipaje: Se elimina el término 
“Billete  de  Pasaje”  y  se  lo  reemplaza  por  documento  de  transporte  individual  o 
colectivo, o en su defecto cualquier medio en que conste los dos primeros requisitos 
establecidos para el extinto billete de pasaje, los cuales también serán aplicables al talón 
de  equipaje.  El  tercer  requisito  se  eliminó  al  introducir  en  este  protocolo  que  el 
incumplimiento de los requisitos no afectará la validez del contrato de transporte pero 
que  de  igual  manera  quedará  sujeto  a  las  reglas  de  este  Convenio  inclusive  las 
relacionadas con los límites de responsabilidad.    43
4.  Ampliación  de  las  posibilidades  de  elección  por  el  demandante  del  lugar  para  la 
interposición de la acción de responsabilidad: Se le concede al pasajero reclamante, el 
poder interponer la acción de responsabilidad contra el transportista en el Estado donde 
el  primero  tenga  su  domicilio  o  su  residencia  permanente.  Cabe  señalar  que,  esta 
cláusula ha tenido un insuficiente número de ratificaciones por lo que hasta el momento 
no se encuentra en vigencia.  
5.  Introducción del sistema de responsabilidad objetiva: Se excluye de responsabilidad al 
transportista por cuanto la causa de la muerte o lesión del viajero sea por su propio 
estado de salud y no por culpa del transportista. Con respecto al equipaje sucedieron dos 
cambios: a) el transportista no será responsable por el daño al equipaje o mercancía 
cuando  el  mismo  se  deba  exclusivamente  a  la  naturaleza  del  propio  equipaje  o 
mercancía; y b) se considera “equipaje” tanto al equipaje facturado como a los objetos 
que lleve el pasajero en su custodia.  
PROTOCOLOS ADICIONALES DE MONTREAL  
         Los Protocolos Adicionales de Montreal fueron firmados el 25 de Septiembre del año 
1975, se encuentran divididos en 4 partes, y cada uno destaca los siguientes aspectos: 
Protocolo Adicional de Montreal Nº1 
Este  Protocolo  modifica  el  Convenio  de  Varsovia  de  1929.  Fija  nuevos  límites  de 
responsabilidad del transportista, expresados en Derechos Especiales de Giro. Para los Estados 
que  no  sean  miembros  del  Fondo  Monetario  Internacional  (FMI)  se  establecen  las 
indemnizaciones en unidades monetarias definidas en la propia Protocolo.  
Protocolo Adicional de Montreal Nº 2 
Este Protocolo modifica el Convenio de Varsovia de 1929 modificado por el Protocolo 
de La Haya de 1955. Fundamentalmente los cambios se circunscriben a la ampliando los límites 
indemnizatorios a satisfacer por el transportista, expresados en Derechos Especiales de Giro. 
Para los Estados que no sean miembros del FMI se establecen sumas en unidades monetarias, 
definidas en la propia Protocolo.  
Protocolo Adicional de Montreal Nº 3 
Este Protocolo modifica el Convenio de Varsovia modificado por los Protocolos de La 
Haya  de  1955  y  de  Guatemala  de  1971.  Su  contenido  se  reduce  a  expresar  los  límites 
indemnizatorios en Derechos Especiales de Giro. Para los Estados que no sean miembros del 
FMI se establecen sumas en unidades monetarias, definidas en el propio Protocolo.  
Protocolo Adicional de Montreal Nº 4  
Este Protocolo modifica el Convenio de Varsovia de 1929 modificado por el Protocolo 
de La Haya de 1955.   
Los principales cambios que introduce se resumen en lo siguiente:   
1.  Contempla  4  supuestos  de  exoneración  de  responsabilidad  del  transportista  en  caso     
de destrucción, pérdida o avería de la mercancía. 
2.  Limita la exención genérica de responsabilidad del transportista al transporte de pasaje 
y equipaje y al daño ocasionado por retraso en el transporte de mercancías. 
3.  Recoge  de  un  modo  más  concreto  que  Varsovia  la  exención  o  atenuación  de 
responsabilidad del transportista en el transporte de pasaje, equipaje y mercancías. La   44
carga  de la  prueba corresponde al  transportista  y  se  trata de probar  que  la  persona 
lesionada o que reclama la indemnización ha causado el daño o ha contribuido a él. 
4.  Reduce  al  transporte  de  pasajeros  y  equipajes  la  no  aplicación  de  los  límites 
indemnizatorios en caso de dolo de los dependientes. La responsabilidad ilimitada para 
el  caso  de  dolo  del  transportista  o  sus  dependientes,  que  el  Convenio  de  Varsovia 
modificado  por  el  Protocolo  de  La  Haya  establecía  sin  distinciones,  se  contemplan 
ahora en referencia únicamente al transporte de pasajeros y equipajes.  
5.  Incorpora una alternativa a la expedición de la carta de porte aéreo, consistente en la 
utilización de cualquier otro medio que deje constancia de la información relativa al 
transporte que haya de efectuarse. Así mismo suprime la obligación de incluir en la 
carta de porte aéreo el aviso de sometimiento al Convenio de Varsovia en cuanto a los 
límites de responsabilidad del transportista. 
6.  Añade como requisito la indicación del peso del embarque 
7.  Extiende al recibo de las mercancías y a las indicaciones en él contenidas, el valor que 
el Convenio de Varsovia atribuye a la carta de porte aéreo y sus indicaciones. 
8.  Elimina la referencia al derecho del destinatario a solicitar del transportista la remisión 
de la carta de porte aéreo, concretando tal derecho en la entrega de la mercancía. 
En los primeros tres protocolos adicionales, la finalidad principal era reemplazar la 
moneda de los límites de responsabilidad que estaban expresado en francos por su valor en oro, 
por los “Derechos Especiales de Giro”, la cual no es mas que una unidad de cuenta monetaria 
definida por el Fondo Monetario Internacional.  
Por otra parte, el Protocolo de Montreal Nº 3, incorporó de forma total el Protocolo de 
Guatemala de 1971 en un nuevo instrumento, de modo tal que se aplique independientemente de 
la entrada en vigencia del Protocolo de Guatemala.   
Sin embargo, el Protocolo Adicional Nº 4, presenta una característica fundamental al 
introducir  el  principio  de  responsabilidad  objetiva  del  transportista  en  relación  a  las 
mercancías, con excepciones limitadas, esto quiere decir, que el transportista es responsable de 
los daños independientemente de la culpa. También en lo referente al concepto monetario con 
que se fija los limites de responsabilidad, le da la opción a los estados que no pertenezcan al 
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CONVENIO  PARA  LA  UNIFICACION  DE  CIERTAS  REGLAS  RELATIVAS  AL 
TRANSPORTE AÉREO INTERNACIONAL 
Este Convenio realizado por iniciativa de la OACI se llevó acabo el 28 de mayo de 1999 
en Montreal. Los gobiernos de 119 países estaban representados en esta reunión. 
La Convención se basa en la modificación del  Convenio de Varsovia y conserva la 
estructura del formato para respetar los precedentes jurídicos, mientras que a su vez propone la 
modernización  de  ciertas  reglas  concernientes  al  régimen  y  los  límites  de  responsabilidad, 
requisitos de documentos de transporte, entre otras características importantes. 
Entre sus resoluciones se destaca la idea común de consolidar ciertas reglas relacionadas 
con el transporte aéreo con la finalidad de alcanzar un grado de uniformidad y claridad en la 
materia.  Se  acentúa  la  necesidad  de  acciones  conjuntas  entre  los  estados,  de  acuerdo  con 
principios y reglas del Derecho Internacional.  
De  esta  forma  se  buscó  la  adaptación  del  régimen  de  responsabilidad  de  los 
transportistas aéreos a las necesidades del entorno real de la actividad del transporte aéreo, de 
allí que la característica más importante de convenio es la eliminación de límites obsoletos 
referentes a la responsabilidad del transportista aéreo, los cuales comprenden las lesiones o 
muerte accidental de pasajeros, permitiendo al pasajero o a la persona facultada para actuar en 
su nombre, podrá tener un resarcimiento económico por los daños sufridos siempre y cuando 
sean debidamente comprobados.  
Se  establece  para  los  daños  un  límite  de  100.000  Derechos  Especiales  de  Giro 
aproximadamente  140.000  dólares,  la  responsabilidad  del  transportista  aéreo  se  basa  en  el 
principio  de  responsabilidad  estricta.  En  segunda  instancia,  se  aplicará  el  régimen  de 
responsabilidad basado en la falta, sin límites numéricos. Sin embargo, en ambas instancias, 
sólo  se  recuperan  los  daños  compensatorios,  es  decir,  los  daños  realmente  sufridos  cuya 
extensión deberá ser demostrada por el reclamante.  
La  reorganización  del  sistema  de  responsabilidad  modifica  la  posición  jurídica  del 
reclamante y responde a las preocupaciones de proporcionar la protección adecuada al usuario 
del transporte aéreo, que hasta ese momento, para obtener una compensación completa debía 
demostrar  la  “conducta  intencional  o  temeraria”  del  transportista.  Además  el  transportista 
conserva el derecho de actuar contra una tercera parte responsable, independientemente de su 
propia responsabilidad estricta respecto al pasajero en primera instancia.  
En  lo  que  a  responsabilidad  por  equipaje  y  carga,  se  aplica  el  principio  de 
responsabilidad estricta pero con limitaciones, la responsabilidad el transportista ya no queda 
determinada por el peso del artículo, sino por un límite por pasajero. Esto permite que tanto el 
expedidor como el pasajero presentar una declaración especial de valor para equipaje y carga, 
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RESUMEN CAPITULO II 
 
En el último siglo la industria aérea normalizó sus actividades en la continua búsqueda 
de  la  homologación  internacional,  para  contribuir  a  la  simplificación  de  distintos  aspectos 
propios de las responsabilidades de los transportistas ante su contexto así como permitir la 
colaboración entre éstos y los Estados. 
El Derecho Aéreo
17 definido como el conjunto de normas que rigen el medio aéreo y su 
utilización,  determinando  las  leyes  y  reglas  del  derecho  que  reglamentan  la  circulación  y 
utilización  de  las  aeronaves,  así  como  sus  obligaciones  derivadas,  encontró  entre  sus 
manifestaciones más relevantes a la siguiente cronología: 
 
ORGANISMOS Y CONVENIOS REGULADORES DEL TRAFICO AEREO MUNDIAL 
 
Año 1919    Convención de Paris. 
Año 1926    Convenio Iberoamericano de Navegación. 
Año 1928  Convenio sobre aviación civil comercial. 
Año 1929  Convenio de Varsovia (en vigor a partir del año 1933). 
Año 1944  Conferencia de Chicago. 
Año 1944  Organización de la Aviación Civil Internacional.  
Año 1945  Asociación internacional del Transporte aéreo. 
Año 1952  Convenio de Roma (en vigor a partir del año 1958). 
Año 1955  Protocolo de la Haya  (en vigor a partir del año 1963). 
Año 1961  Convenio de Guadalajara. 
 
APODERAMIENTO ILÍCITO DE AERONAVES: 
  
•  Año 1963    Convenio de Tokio.  
•  Año 1970    Convenio de la Haya. 
•  Año 1971    Convenio de Montreal. 
 
Año 1966  Acuerdo de Montreal. 
Año 1971  Protocolo de Guatemala. 
Año 1975  Protocolos adicionales de Montreal. 











                                                           
 
17 Maurice Lemoine. Traité de Droit Aérien, t. IV pág 3. Extracto de Foglia A. Ricardo y Mercado R. 
Angel. “Derecho Aeronáutico” Ed. Perrot. Bs.As. 20 de Abril  Año 1976.   47
CAPITULO III 
 
CRISIS DEL SECTOR AEROCOMERCIAL MUNDIAL 
 
CONTEXTO ECONOMICO MUNDIAL 
 
Si  bien  este  no  es  un  escrito  puramente  económico  si  no  turístico,  es  necesario 
comprender al fenómeno turístico como un hecho social con repercusiones económicas, por lo 
que se establecerá el marco contextual económico que precedió a los ataques terroristas del 11 
de Septiembre a los Estados Unidos. 
 
Los ataques terroristas no fueron el inicio de una crisis económica en Estados Unidos, 
sino que actuaron como disparador de un proceso que se venía dando en detrimento no solo de 
la economía de este país, sino de la economía mundial. 
 
Según la OMT en los ocho primeros meses del año 2001, antes del atentado terrorista 
del 11 de Septiembre, la evolución de la economía mundial estaba caracterizada por: 
 
1.  Una desaceleración lenta pero persistente que llevó a una baja del crecimiento anual 
esperado del Producto Bruto Interno (PBI) Mundial: del 3.2 % al 2.7%. 
 
2.  Una disminución en las cotizaciones de determinados valores en las principales bolsas 
mundiales. 
 
3.  Una significativa baja de los tipos de interés en los Estados Unidos y en menor medida 
en la Unión Europea para colaborar en la reactivación de sus economías. 
 
  Para comprender este contexto de recesión económica es necesario buscar sus orígenes 
en el año 2000 cuando la economía mundial dio señales de desaceleración
18: 
 
Gráfico Nº 4 
Crecimiento económico anual y pronóstico en 2003 para Estados Unidos 
Variación PBI 
                                   
              Fuente: Bureau de Análisis económico. “El Economista”. 
       
 
                                                           
18 Asobancaria. “La Semana Económica”. Nº 401. 4 de Abril de 2003.   48
En  los  Estados  Unidos,  como  lo  indica  el  Gráfico  Nº  4,  el  PBI  se  redujo 
considerablemente, pasando de un promedio de crecimiento de 4%, entre 1996 y 2000, a 1,3% 
en los últimos dos años. No obstante esta situación, en el 2002 la economía norteamericana 
logró recuperarse creciendo al 2.4% dando señal de que esta tendencia continuaría en el 2003.   
 
A pesar de que los pronósticos para el año 2003 eran alentadores, se registró una baja de 
un punto porcentual debido entre otros factores a la guerra con Irak. 
 
Para el resto de las economías del mundo la situación ha sido igual o peor, en el Gráfico 
Nº 5 se observa como el crecimiento del PBI al interior de Europa se redujo considerablemente, 
pasando de 3.5% en 2000 a 1.3% en el año 2001 y 0.9% en el año 2002. En tanto que Japón, la 
segunda economía más grande del mundo, llegó a dos años seguidos en su decrecimiento.  
 
Por su parte las regiones de América Latina y el Caribe no fueron ajenas a los ciclos 
económicos mundiales, alcanzando en 2002 un contracción real del PIB de 0.5%. 
 
Gráfico Nº 5 
Crecimiento Económico 
 
       
              Fuente: OCDE, CEPAL. 




Se preveía que el llamado “economic downturn” o depresión económica finalizaría en el 
año 2003, pero varios factores se conjugaron para que esto no fuera así: entre ellos, el creciente 
déficit fiscal de países desarrollados y en vía de desarrollo, caída de los flujos de capitales 
internacionales, la disminución de la confianza de los consumidores a nivel mundial y  la guerra 
del Golfo Pérsico.  
 
El lento crecimiento que experimentó la economía mundial fue tema preocupación para 
los gobiernos de los países desarrollados, pues fueron principalmente ellos los causantes de tal 
debilidad;  el  Producto  Bruto  de  Estados  Unidos,  la  Zona  del  Euro  y  Japón  representaban 
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Entre  las  causas  analizadas  para  el  resto  del  2003, se  encontraban la incertidumbre 
asociada  con  el  fin  de  guerra,  en  particular  con  la  capacidad  de  reconstrucción  de  la 
infraestructura petrolera iraquí, el pobre desempeño de la Zona del Euro (donde la economía 
alemana fue particularmente débil) y la lenta salida de EEUU de la crisis del 2001. 
 
Por el contrario, el relativamente alto crecimiento de las economías de los países en 
desarrollo permitió que el avance mundial no fuera aún más lento. En este contexto, el gran 
impulso provino por parte de algunos países asiáticos, en especial China, y de Latinoamérica, 
que están saliendo del pozo tras la recesión del 2002. 
 
SECTOR GLOBAL DE VIAJES Y TURISMO A NIVEL MUNDIAL 
19 
 
Antes del 11 de Septiembre de 2001, el sector global de los viajes y del turismo ya 
estaba sufriendo una desaceleración de la demanda debido en parte a las debilidades reseñadas 
de la economía mundial.   
 
Como  indicador  de  las  tendencias  macroeconómicas,  la  Organización  para  la 
Cooperación y el Desarrollo Económicos (OCDE) tiene un índice compuesto de indicadores 
avanzados (utilizando una serie compleja e interrelacionada de mediciones de los resultados 
industriales como aproximación a las tendencias del PIB), que declara que los puntos históricos 
de inflexión del IPI (índice compuesto de producción industrial) han coincidido con los de todas 
las economías.  
 
El  índice  de  la  OCDE  se  expresa  como  serie  temporal  global  y  uniformizada  para 
presentar la tendencia subyacente, en el siguiente cuadro se establece las variaciones de este 
índice 
Cuadro Nº 2 
 
Índice compuesto de la OCDE de indicadores avanzados para agosto del 2001 
 
  % de cambio en Julio del 2000 
Principales Grupos:   
Todos los países miembros de la OCDE  - 3.5 
Los 15 países de la Unión Europea  -3.8 
Área de Libre comercio de América del Norte  -4.5 
Principales Países:   
Estados Unidos  -5.2 
Canadá  -4.1 
Japón   -2.2 
Alemania  -5.2 
Francia  -6.4 
Italia  -0.2 
Reino Unido  -0.6 
  Fuente: OCDE 
 
A excepción del Reino Unido e Italia, en todos los Estados miembros de la OCDE se ha 
producido una brusca reducción de la eficiencia económica en los 12 meses anteriores a agosto 
de 2001. Esto estaba ya produciendo unos efectos marcadamente negativos en el sector global 
de los viajes y el turismo. 
 
                                                           
19 Oficina Internacional del Trabajo. “Las repercusiones sociales de los acontecimientos posteriores al 11 
de Septiembre de 2001”   25-26 de Octubre de 2001. 
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La decisiva economía de los Estados Unidos estuvo al borde de la recesión a lo largo de 
año 2001, el Japón no dio señales de emerger de su estancamiento económico, en la Unión 
Europea la demanda permaneció estacionaria y hasta inició una baja (salvo en el Reino Unido, 
cuya economía se estaba comportando de manera contracíclica, por lo menos temporalmente). 
 
Es  importante  percatarse  de  que  la  debilidad  económica  ya  estaba  afectando  a  la 
demanda de mano de obra y erosionando los empleos en el sector de los viajes y el turismo, con 
recortes en el sector de las líneas aéreas y un crecimiento escaso o nulo en las llegadas de 
turistas a ciertos países.   51
ANTECEDENTES  DE  CONFLICTOS  MUNDIALES  Y  SU  RELACION  CON  EL 
TURISMO 
 
La  industria  del  turismo  moderno  no  conoce  situaciones  semejantes  a  los  ataques 
terroristas del 11 de septiembre y sus consecuencias. Sin embargo en los últimos años, tuvieron 
lugar guerras (en el Golfo, Yugoslavia, Kosovo), actos terroristas (Sri Lanka, Egipto o Turquía) 
e insurrecciones civiles y otros disturbios importantes (Fiji, Myanmar o China), todos los cuales 
tuvieron  un  impacto  considerable  en  el  sector  turístico.  Hay  que  destacar  que  estos 
acontecimientos se han limitado siempre a una región del mundo o región turística; permitiendo 
a los eventuales turistas la posibilidad de modificar sus itinerarios, y al sector turístico seguir 
operando desde y hacia otras regiones, evitando los destinos inseguros.  
 
Los atentados terroristas a los Estados Unidos plantearon una situación distinta debido 
al amplio espectro de consecuencias que acarrearon afectando el desempeño de toda la industria 
turística y aérea. 
 
   A continuación se describirán los antecedentes de conflictos internacionales capaces  de 
proporcionar base comparativa con respecto al atentado del 11 de Septiembre así como brindar 
orientaciones sobre cómo evaluar las repercusiones en el comportamiento del mercado y los 
cambios de la demanda en el sector del turismo. 
  
La Guerra del Golfo Pérsico 
 
La Guerra del Golfo, desarrollada en enero y febrero del año 1991, es probablemente la 
situación más cercana a la dimensión de los ataques terroristas ocurridos en los Estados Unidos. 
Entre los conflictos internacionales sucedidos en los últimos decenios, la guerra del Golfo fue la 
que tuvo el mayor impacto en la industria del turismo. El turismo internacional, cuya tasa de 
crecimiento medio era de 7.7 % en los cinco años anteriores a 1991, se estancó ese año y, si bien 
de hecho no disminuyó, sólo aumentó en 1.2%,  
  
El tráfico aéreo disminuyó en un de 5%, provocando durante los tres años siguientes 
una  situación comercial  muy  difícil  para  las  compañías  aéreas,  solo en  Estados  Unidos las 
pérdidas  fueron  de  4.800  millones  de  dólares.  Trajo  también  aparejada  una  importante 
disminución de los viajes a Oriente Medio (una baja del 6.6%). Si bien todas las demás regiones 
registraron un crecimiento lento, Europa se llevó los peores resultados – con un aumento de las 
llegadas de sólo 0.1%. No obstante, se indicó que el gasto internacional en turismo aumentó en 
3.7%. 
 
La disminución del crecimiento del turismo provocada por la Guerra del Golfo no duró 
mucho tiempo y, en 1992, en todas las regiones del mundo se observó un crecimiento de las 
llegadas de turistas en tasas similares a las de 1990, el año anterior al comienzo de la guerra, el 
crecimiento fue del 8.3%. Por lo tanto, el sector turismo perdió un año de expansión antes de 
que volviera a crecer la demanda 
 
Tras la Guerra del Golfo en 1991, una época en que las líneas aéreas tenían  un buen 
momento  financiero,  el  tráfico  de  pasajeros  cayó  el  8%.  En  los  cuatro  años  siguientes,  la 
industria perdió 13.000 millones de dólares y recortó 25 mil empleos. En esa época, Pan Am, 
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La desintegración de Yugoslavia 
 
  La situación para la industria aérea en el año 1991 se agravó debido a la desintegración 
de Yugoslavia que no solo afectó el tráfico en la propia zona, sino también hacia Italia, Austria, 
Grecia,  Rumania  y  Bulgaria.  Destinos  en  el  extremo  occidental  de  Europa,  salvo  Portugal, 
registraron un crecimiento negativo o significativamente inferior comparado con el de los años 
1990 y 1992.  
 
Los datos sobre el transporte aéreo en 1991 mostraron una caída evidente, en 1990 hubo 
177 millones de llegadas de turistas internacionales por esta vía, en comparación en el año 1991 
disminuyeron un 3.4 % llegando hasta 171 millones, pero en 1992 hasta los 193 millones, lo que 
representó el 12.9% de incremento. 
 
 
El atentado de Luxor 
 
  Los atentados terroristas de Luxor, Egipto ocurrieron en noviembre del año 1997. Si 
bien ocasionaron una evidente disminución del volumen de turistas en ese país, no se produjo 
una reducción en el turismo receptor total en Oriente Medio en general. Dos años más tarde, el 
turismo internacional en Egipto se incrementaba a razón de un 40%, dicho marcado repunte 
obedece a una política turística que apuntó a los mercados emisores más prometedores. 
 
  La inestabilidad financiera y económica que experimentaron muchos países de Asia 
Oriental en 1997 y 1998, así como los problemas sociales de la región, se tradujeron en una 
disminución notable del volumen de turistas. En cambio a lo largo de los dos años siguientes, el 
número  de  viajeros  en  Asia  Oriental  experimentó  un  crecimiento  del  10,8  y  el  14,7  %, 
respectivamente. Esta recuperación fue mucho más rápida de lo previsto. 
 
Gráfico Nº 6 
Egipto: Atentados de Luxor (noviembre 1999) 
Llegada de turistas internacionales Años 1994 - 2000 
 
                              
 
   
                           Fuente: AITAL   53
El conflicto de Kosovo 
 
  El conflicto de Kosovo se desarrolló en 1999, en dicho año la llegadas internacionales 
registraron un aumento del 3.8%, para luego recuperarse llegando a 7.4% en el año 2000. A 
partir de ambos años las tendencias que se evidenciaron según la OMT fueron: 
 
￿  Los turistas evitaron zonas viajar a las zonas implicadas en los conflictos, incluso las 
que se consideraban cercanas. 
￿  Se produjo una caída importante en el tráfico interregional, como en el caso del año 
1999 cuando el turismo proveniente de América dirigido a Europa disminuyó un 1.2% 
mientras que el turismo emisor total para la región creció un 1.6%. 
￿  Se produjo un cambio en la demanda, orientada hacia nuevos destinos, principalmente 
en el interior de una región o país de residencia de los turistas. 
 
Gráfico Nº 7 
Conflicto de Kosovo (marzo-junio 1999) 
Llegada de turistas internacionales Años 1998 - 2000 
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EL ATENTADO DEL 11 DE SEPTIEMBRE 
 
El  11  de  septiembre  del  año  2001  dos  aviones  comerciales  fueron  secuestrados  y 
estrellados contra las torres gemelas del “World Trade Center” en Nueva York, un tercero en el 
Pentágono en Washington, y también se provocó la caída de un cuarto avión en Pennsylvania. 
Los objetivos del ataque representaban símbolos del poderío económico y militar de este país. 
 
Dichos ataques constituyeron el acto terrorista más importante sin precedentes en la 
historia norteamericana y se los adjudicó la célula terrorista dirigida por Osama Bin Laden, Al 
Qaeda.  Desde  la  Segunda  Guerra  Mundial  no  ha  habido  una  situación  de  conflicto  que  se 
extendiera al mundo entero provocando este impacto y creando esta inseguridad. Nunca había 
ocurrido una situación semejante en el centro mismo del mayor mercado generador de turismo 
del mundo.   
 
Inmediatamente después de los ataques del 11 de Septiembre, Estados Unidos cerró su 
espacio aéreo. El transporte aéreo vinculado con América del Norte sufrió un paro hasta el 13 de 
Septiembre, a partir de ese día se reiniciaron paulatinamente los vuelos desde y hacia Estados 
Unidos, lo que permitió agilizar la situación de los turistas que no podían retornar a sus lugares 
de residencia.  
 
La demanda reaccionó muy sensiblemente a los atentados y en una primera instancia se 
produjeron cancelaciones masivas, demostrando las graves connotaciones psicológicas ante este 
hecho  terrorista.  El  hecho  de  que  los  atentados  se  perpetraran  utilizando  líneas  aéreas 
comerciales como armas impresionó profundamente a los ciudadanos. 
 
La OMT indicó que las reservas a través del sistema Amadeus en el período desde el 11 
al  14  de  Septiembre  cayeron  en  un  28%,  mostrando  en  el  mercado  norteamericano  una 
disminución del 74%.  Por su parte el sistema de reservas Galileo verificó una baja del 40%.          
 
El golpe le valdría a la actividad del sector pérdidas millonarias, la IATA calculó que 
las pérdidas mundiales de las líneas aéreas durante ese año llegarían a un total de entre 10.000 y 
12.000 millones de dólares, contabilizando una pérdida neta de 7.000 millones de dólares en 
itinerarios internacionales y entre 3.000 y 5.000 millones de dólares en vuelos interiores de los 
Estados Unidos. 
 
En los meses posteriores al atentado si bien la demanda no renunció a los viajes, los 
reestructuró dando prioridad a destinos más cercanos, conocidos y accesibles, con medios de 
transporte percibidos como seguros. 
 
La industria aerocomercial como se apreció ha sufrido muchos puntos de quiebre debido 
a situaciones contextuales que la han afectado en las últimas décadas. El panorama previo a los 
atentados del 11 de Septiembre, según la IATA, mostraba una industria aérea global con una 
pérdida  neta  en  servicios  internacionales  de  alrededor  de  3  billones  de  dólares,  un  claro  











   55
LA GUERRA EN IRAK 
 
Luego de los atentados a los Estados Unidos este país comenzó una cruzada global para 
salvar al mundo de la amenaza terrorista, y se autoadjudicó vía libre para cualquier tipo de 
acción de fuerza. El primer paso fue la intervención en Afganistán en busca del culpable del 
atentado del 11 de Septiembre, si bien no lograron encontrar a Bin Laden, derrocaron a los 
talibanes e instauraron un gobierno estable que les permitió controlar los oleoductos afganos, de 
gran importancia estratégica.  
 
En este contexto, la sospecha de posesión de armas de destrucción masiva bastó para 
justificar  la  intervención  militar  en  Irak.  Esgrimiendo  el  concepto  de  "guerra  preventiva", 
acuñado para la ocasión, Estados Unidos toma la decisión de atacar Irak unilateralmente, sin el 
consentimiento de la ONU, contando sólo con el apoyo incondicional del gobierno británico y el 
de un socio imprevisto, España.  
 
El 19 de Marzo del año 2003 comenzaron los ataques en Irak, luego de 12 horas desde 
el ultimátum de Estados Unidos. Era la primera ofensiva de los aliados que buscaban derrocar a 
Saddam  Hussein.  Se  inicia  así  la  segunda  guerra  del  Golfo,  pese  a  que  la  Comisión 
Internacional de juristas de Ginebra había determinado que, al no contar con mandato de la 
ONU, el ataque era ilícito. Las marchas contra la guerra, se sucedieron en todo el mundo. 
 
La Asociación de Transporte Aéreo (ATA), que representa a las mayores aerolíneas de 
Estados  Unidos,  previó  que  el  enfrentamiento  en  Medio  Oriente  reduciría  la  demanda  de 
transporte aéreo, profundizando la crisis de las aerolíneas. La misma Asociación establecería 
para Abril del 2003, que las aerolíneas norteamericanas habían anunciado la supresión de más 
de 10.000 empleos a la vez que el tráfico aéreo internacional había caído en 10% (el 25% en 
vuelos sobre el Atlántico, el 13% hacia el Pacífico y el 8% hacia Latinoamérica). También hubo 
una caída del nivel de reservas aéreas en cerca del 20%. 
 
ATA elaboró escenarios de los posibles impactos de la guerra en la industria aérea 
norteamericana  y  en  el  escenario  menos  pesimista,  estableció  que  la  confrontación 
incrementaría las pérdidas esperadas del sector para el 2003 en cuatro billones pasando de 6.3 
billones a cerca de 10.3 billones al finalizar el año. Adicionalmente, afirmó que tan solo debido 
a la guerra, la industria aérea prescindiría de 70.000 empleos adicionales. 
  
Entre los anuncios de varias aerolíneas norteamericanas se destacan los de American 
Airlines,  número  uno  del  sector  mundial,  que  evitó  declararse  en  bancarrota  gracias  a  una 
reducción salarial de aproximadamente el 25%, junto con las negociaciones pertinentes para 
reestructurar a la empresa. Por su parte United Airlines, siendo la segunda compañía aérea de 
importancia en Norteamérica, un mes antes de los conflictos se declaró en bancarrota y se 
acogió a la Ley de Quiebras. Northwest Airlines informó el despido de 4.900 empleados, Delta 
Airlines reveló la iniciativa de reducir en 12% sus vuelos, entre otros. 
 
De igual manera que sus pares norteamericanas, varias aerolíneas europeas mostraron su 
preocupación por el estallido bélico y anunciaron la reducción o suspensión de sus vuelos hacia 
el Medio Oriente, como medida de prevención. Tal es el caso de Swiss Air Lines, Air France y 
Lufthansa  y  British  Airways  quién  también  anunció  una  disminución  de  sus  vuelos  a  los 
Estados Unidos, y el despido de cerca de 3.000 empleados que se suman a los 10.000 despidos 
realizados desde Septiembre de 2001. 
 
A estas cifras se deben sumar los efectos en las empresas constructoras de aviones 
(Airbus  y  Boing),  quienes  anunciaron  una  disminución  tanto  de  los  pedidos  como  de  las 
expectativas de construcción, y el subsiguiente despido de trabajadores. 
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No hay que ser un analista internacional para notar que esta guerra tiene que ver con  el 
control de las reservas de petróleo, que luego afectará el precio del combustible. Este conflicto 
plantea dos puntos que juegan en contra de la industria aérea y son sus connotaciones sobre la 
seguridad y las posibles fluctuaciones en el precio del combustible lo que impacta directamente 
sobre el rendimiento de las líneas aéreas mundiales. 
  
Por otra parte tampoco se puede obviar los intereses generados para los Estados Unidos 
a través de su industria armamentística debido a este tipo de situaciones ya que es uno de sus 
principales organizadores. 
 
EL SINDROME AGUDO RESPIRATORIO SEVERO 
 
El Síndrome Agudo Respiratorio Severo (SARS), o neumonía atípica asiática es una 
enfermedad infecciosa del sistema respiratorio caracterizado por una inflamación típica de los 
pulmones. Los primeros casos se detectaron en China, Asia a partir del 26 de febrero del año 
2003. Esta epidemia fue identificada como amenaza global de la salud por la Organización 
Mundial de la Salud (OMS).  
 
A su impacto inicial en el turismo y el consumo en varios países asiáticos se sumó el 
riesgo de las repercusiones en la producción del conjunto de Asia oriental, y sus efectos sobre 
el resto de la economía mundial, que se encontraba prácticamente en recesión. Esa región es 
muy importante para la economía mundial, especialmente porque Estados Unidos, la Unión 
Europea y Japón tenían tasas muy bajas de crecimiento y sus economías se enfrentaban a serios 
desequilibrios estructurales.  
 
Hasta el 10 de mayo del 2003 se habían registrado más de 7.700 personas infectadas en 
el mundo, de las que más de 6.900 se registraron en China, Hong Kong, Singapur y Taiwán. De 
los 522 fallecimientos hasta esa fecha, más de 480 se habían producido en esos cuatro países y 
territorios. Otros países inicialmente afectados, como Vietnam y Canadá, luego controlaron la 
epidemia. 
 
La epidemia afectó al turismo extranjero en Hong Kong, China, Singapur y otros países 
asiáticos, especialmente tras la recomendación de la OMS de aplazar los viajes no esenciales a 
Hong Kong y a la provincia meridional china de Guangdong a principios de abril del año 2003 
recomendación que se extendió a Pekín el día 23 de abril y a Taipei y a tres provincias chinas 
más (Shanxi, Mongolia interior y Tianjin) a principios de mayo.  
 
La  caída del turismo afectó especialmente en las economías en las que los ingresos por 
este concepto son importantes: Singapur, Malasia, Tailandia y Hong Kong en este último no 
solo se experimentó una baja en el turismo occidental, sino también del procedente del resto de 
China y del sudeste asiático.  
 
El sector turístico suponía el 5% del PBI de Asia oriental. Es especialmente notable en 
países como Tailandia y Malasia (12%), pero también en Hong Kong, Singapur e Indonesia 
(10%). El peso del turismo es bastante menor en Filipinas y Corea del Sur (7%) e incluso 
inferior en Taiwán (5%). 
 
Las pérdidas fueron en el orden de los 16.870 millones de dólares en turismo doméstico 
e internacional ese año. De esta cifra,  las ganancias por turismo internacional cayeron entre 50 
y 60%, lo que representaba 10.840 millones de dólares.  
 
Un  análisis  del  Centro  de  Investigaciones  Económicas  de  China,  adscrito  a  la 
Universidad de Pekín arrojó que, con la excepción de algunos supermercados al por menor, 
todos los hoteles, agencias de viajes, puntos turísticos, compañías de aviación, departamentos 
ferroviarios, restaurantes, negocios de abastecimiento, establecimientos al por menor, centros de   57
exposición y de convenciones, así como las compañías de taxis de toda la nación, han sufrido 
pérdidas económicas a consecuencias del SARS desde principios de abril del 2003. 
 
A este cuadro se sumó que muchas empresas occidentales y japonesas cancelaron sus 
viajes de negocios a la región y los sustituyeron por contactos a través del teléfono, correo 
electrónico o videoconferencia. Esto ha creado serios problemas a las líneas aéreas no sólo 
asiáticas (Cathay Pacific, Dragonair, Singapore Airlines, China Airways, etc.), sino también 
europeas y norteamericanas.  
 
En abril, el tráfico de pasajeros de las líneas europeas hacia Asia oriental y el Pacífico 
se redujo un 28% respecto del mismo periodo del año anterior. Según la IATA, el número de 
pasajeros  con  destino  a  varias  capitales  asiáticas  se  contrajo  brutalmente  en  este  mes 
representando un 60% en el caso de Hong Kong, un 40% en el de Singapur y un 37% en el de 
Bangkok. 
 
El SARS ha sido un golpe aún más demoledor para la industria de aviación, que estaba 
a punto de salir de un profundo bache comercial. Las líneas aéreas del Este de China, uno de los 
tres grupos de aerolíneas de China, recortó su número de vuelos programados para Hong Kong 
y Japón en un 30%.  
Por otra parte, la incertidumbre que genera el SARS han ejercido un impacto severo en 
la confianza del público, lo que a su vez ha afectado el comercio doméstico e internacional y la 
inversión, especialmente la inversión directa exterior. 
La publicación Perspectivas de Desarrollo Asiático para 2003, publicada por el Banco 
Asiático  de  Desarrollo,  estableció  que  la  economía  china  sería  testigo  de  un  crecimiento 
levemente más lento entre 2003 y 2004, debido al impacto del SARS y otros factores, pero aún 
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CAUSAS DE LA CRISIS DEL SECTOR AEROCOMERCIAL MUNDIAL 
 
  Una de las causas principales que dio como resultado la crisis del sector aerocomercial 
mundial  ya  ha  sido  expuesta  a  través  del  análisis  de  las  variables  macroeconómicas 
contextuales,  ahora  es  necesario  analizar  otros  factores  previos  al  11  de  Septiembre  para 
comprender en que momento se encontraba la industria aérea y la magnitud que tendría el 
atentado  terrorista.  Estos  factores,  en  parte  producto  también  de  la  situación  contextual,  se 
conjugarán  resultando  en  los  excesos  de  capacidad  y  altos  costos  de  funcionamiento  que 
caracterizan a la industria aérea. Entre estos factores se encuentran: 
 
•  FLUCTUACIONES EN LOS NIVELES DE DEMANDA  
 
Si se observa el siguiente gráfico podemos comprender la correlación histórica entre la 
demanda  aérea  regular  y  el  contexto  económico  mundial,  representado  por  los  siguientes 
indicadores: 
 
RPK Sus siglas en inglés indican “Revenue Passenger- Km.” es decir: Renta Pasajero-
Km. y establece el monto de renta generado por pasajero que completó una ruta aérea. 
 
PBI Mundial Valor de todos los bienes y servicios producidos en la economía mundial 
para el período establecido. 
 
Gráfico Nº 8 
Relación de la demanda aérea  y el Crecimiento del PBI Mundiales: 1970-2000 
 
 
           Fuente: Lufthansa 
  
 
El nivel de ingreso de los pasajeros es un factor de peso en la decisión de compra en 
pasajes aéreos y también de los demás servicios turísticos asociados al emprender un viaje 
(traslados terrestres, alojamiento, excursiones, etc.) 
El indicador RPK reacciona proporcionalmente más sensiblemente ante las variaciones 
que presenta el nivel del PBI Mundial, de esta forma estamos frente a una relación elástica de la 
demanda ante los movimientos de los niveles de ingreso.  
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  Las fluctuaciones que se observan en las curvas del Gráfico Nº 8 obedecen a distintos 
factores.  La  primera  crisis  que  afectó  a la industria  se  produjo  en el  año  1974  cuando las 
compañías aéreas sufrieron la subida del precio del combustible y la consiguiente contracción 
de la demanda. Las mismas características se observaron entre los años 1980 y 1982 cuando una 
nueva  crisis  del  combustible,  junto  a  un  contexto  recesivo,  volvió  a  afectar  los  niveles  de 
demanda. Luego en el principio de la década de los noventa, con el inicio de la Guerra del Golfo 
la  industria  recibiría  un  nuevo  revés,  para  más  adelante  volver  a  verse  afectada  en    1997 
consecuencia de la crisis asiática. Por último el gráfico establece un marcado descenso del 
indicador de RPK para el comienzo del año 2000 el cual se analizará a continuación. 
 
La industria aérea a pesar de sufrir todos estos embates ha mostrado una tendencia de 
crecimiento estable en su demanda histórica que ha usufructuado y le ha permitido evolucionar, 
como lo evidencia el siguiente gráfico del volumen del tráfico mundial medido también según la 
renta producida por el pasajero por kilómetro. Como se observa la tendencia para principios del 
2000 ha sufrido una baja.   
 
 
Gráfico Nº 9 




 Fuente: Lufthansa 
 
 
Este  gráfico  si  bien  utiliza  el  mismo  indicador  (RPK)  que  el  Gráfico  Nº  8  para  la 
medición del volumen del tráfico mundial genera un promedio para cada década de lo que en 
definitiva establece la tasa de crecimiento constante que se observa sin las fluctuaciones del 
gráfico anterior. 
 
La industria aérea presenta un crecimiento único que la ubica dentro de los sectores de 
la economía con mayor crecimiento de las últimas décadas, sin embargo su tasa crece a un ritmo 
decreciente. La tasa de crecimiento del transporte aéreo ha sido en promedio de un 11,2% 






Volumen de Tráfico Mundial: 1970-2003 (Billones de RPKs) 
Los 70: + 11.2% 
Los 80: + 6.9% 
Los 90: + 4.5%   60
En la reseña que realizó la IATA
20 sobre el transporte aéreo luego del atentado terrorista 
del 11 de Septiembre a los Estados Unidos presenta el siguiente gráfico en donde se establecen 
las tendencias de capacidad y tráfico previas y posteriores al incidente. Para su confección se 
tuvieron  en  cuenta  los  Servicios  Internacionales  Programados,  registrándose  el  cambio 
porcentual en meses intercalados para los años 2000, 2001 y 2002. De esta forma podemos 
seguir el movimiento del indicador RPK  
 
Los indicadores tomados en cuenta son: 
 
RPK- (Revenue Passenger- Km.) Renta Pasajero-Km. El monto de renta generado por pasajero 
que completó una ruta aérea. 
FTK- (Freight Tonne-Km.) Carga Tonelada-Km. Mide el monto de renta generada por la carga 
transportada. 
ATK- (Available Tonne-Km.) Oferta de Tonelada-Km. Mide la capacidad de carga disponible. 
 
 
Gráfico Nº 10 
Tendencias de Tráfico y Capacidad 
Servicios Internacionales Programados: Variación Porcentual Años 2000, 2001, 2002. 
 
                  
 
                    Fuente: IATA 
 
La depresión económica en la aviación comercial se observa en la tendencia decreciente 
de los indicadores desde principios del año 2000 y se hizo claramente evidente en el comienzo 
del año 2001, particularmente en la demanda de servicios aéreos de carga. El 11 de Septiembre 
resultó  en  una  pérdida  de  confianza  y  exageró  el  impacto  de  la  depresión  económica.  Las 
aerolíneas sacaron capacidad fuera del mercado para equipararse con la demanda. La carga se 
recuperó más rápido que el tráfico de pasajeros mostrando crecimiento en comparación con las 




                                                           
20  “Una reseña del transporte aéreo después del 11 de Septiembre”. Informe de la IATA.  Julio 2002. 
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Si bien lo anterior sustenta la idea que intenta comprobar este escrito acerca del malestar 
previo a los atentados del 11 de septiembre que afectaba a la industria aérea, es innegable el 
profundo  impacto  que  estos  acarrearían  posteriormente.  En  lo  que  respecta  al  turismo 
internacional en contraposición mostró crecimiento para el año 2000, pero más tarde sufriría 
sendas consecuencias que el ámbito estrictamente aéreo luego del atentado. 
 
En el Cuadro Nº 3 se puede apreciar como se pasó de algo más de 650 millones de 
llegadas de turistas internacionales en todo el mundo en el año 1999, a casi 700 millones en el 
año 2000, es decir, un aumento del 7,3%.  
 
Cuadro Nº 3 
Llegadas de turistas internacionales por regiones (millones) 
 

























61,4  64,3  92,8  108,9  122,3  128,3 
 
Asia Oriental y 
Pacífico 












2,2  2,5  3,2  4,2  5,8  6,4 




Este incremento fue de desigual intensidad en las seis regiones turísticas que establece 
la OMT. Asia Oriental y Pacífico registró la mayor tasa de crecimiento con el 13,3%, gracias 
al fuerte aumento de las llegadas a China y sus regiones administrativas especiales de Macao y 
Hong-Kong y a los Juegos Olímpicos de Sydney. En el otro extremo se encuentra Africa, que 
registró  tan  sólo  un  4,1%  de  incremento,  debido  al  estancamiento  de  dos  de  sus  grandes 
destinos: Sudáfrica y Zimbabwe. Europa también estuvo debajo de la media, con una tasa del 
6,2%; aunque en este ámbito geográfico se destacaron las subregiones de Europa Meridional, 
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En  el  siguiente  gráfico  se  examinan  las  llegadas  de  turistas  internacionales  en  las 
distintas regiones mundiales durante la primer parte del año 2001 (desde enero hasta agosto) así 
como la segunda parte (desde septiembre hasta diciembre) para luego hacer el balance general 
de todo el año por región y para todo el mundo. 
 
 
Gráfico Nº 11 
Llegadas de turistas internacionales por regiones: Impactos del 11 de Septiembre 
   
 
 
                    Fuente: AITAL 
 
 Durante la primer parte del año se registró un aumento de actividad del orden del 2,9%, 
este  porcentaje  fue  sensiblemente  inferior  a  las  predicciones  de  la  OMT  de  un  índice  de 
crecimiento  en  torno  o  ligeramente  inferior  al  4,1%.  La  diferencia  es  atribuible  a  la  ya 
comentada una desaceleración de la economía mundial mayor de la que preveían los diversos 
organismos internacionales el FMI entre otros. 
 
En esos meses previos al 11 de septiembre, África, con un aumento del 6,1% debido a 
la  mejora  de  los  países  del  norte  del  continente,  y  Asia  Oriental  y  el  Pacífico,  con  un 
incremento de casi el 10%, debido a los enormes aumentos de China, Malasia, Nueva Zelanda, 
Taiwán y Tailandia, fueron las regiones que más contribuyeron al aumento general del período.  
 
Entre los rendimientos más pobres se encuentran los de la región de Oriente Medio, 
con un aumento casi insignificante del 0,4% debido al efecto de la caída del turismo en Egipto -
casi el 6%- por las secuelas de los atentados terroristas; y la región de las Américas, que creció 
solamente un porcentaje del 0,3%, por las caídas de un 0,1% en la subregión de Norte América 
y de un 2,2% en la de Sur América, por la crisis económica que estaban padeciendo los Estados 
Unidos y Argentina. 
  
Luego de los atentados en los Estados Unidos es evidente como todas las regiones 
sintieron el impacto, siendo mucho más severo para las regiones de Asia meridional, América 
y Oriente Medio, por estar más íntimamente relacionadas con el conflicto en cuestión, que 
sumado  a  los  factores  que  se  analizan  en  el  presente  capítulo,  dieron  como  resultado  el 
desmoronamiento de las llegadas de turistas internacionales para estas regiones. 
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Tanto la OMT como AITAL  consideran que la crisis suscitada por el 11 de septiembre, 
ha puesto de manifiesto las tendencias que ya subyacían desde hace tiempo en el sector. Para  
ambas organizaciones los rasgos esenciales del turismo internacional para la primera mitad del 
año 2002 fueron los siguientes: 
 
1.  Contracción del turismo internacional, originado por la contracción de los movimientos 
de larga distancia.  
 
2.  En contraposición la tendencia de reducir el radio de los desplazamientos. Aumento del 
Turismo Interior e Intrarregional. Viajes en el propio país, a países limítrofes y de la 
propia región, especialmente de la misma cultura.  
 
3.  Se vio favorecido el viaje a través de sistemas de transporte terrestre. 
 
4.  Desarrollo del turismo más participativo, relacionado con el buceo, ecoturismo y golf, 
entre otros.  
 
5.  La  recuperación  del  número  de  viajes  no llevó  asociado  un  volumen  de  ventas  del 
mismo orden de magnitud, afectando el crecimiento de los ingresos de las empresas. 
 
6.  Los precios se volvieron un elemento clave de la toma de decisiones de la demanda. En 
este sentido el nicho de mercado de los viajes de negocios manifestó una reorientación 
hacia viajes más baratos. 
  
7.  Se mantuvieron los rasgos ya percibidos en el comportamiento de los turistas desde 
finales del año anterior, especialmente en el retraso en la formulación de reservas y las 
compras de última hora. Las reservas tardías trajeron problemas en los flujos de caja. 
Antes se hacían con  6 a 9 meses de anticipación., ahora 2 meses antes del viaje. 
 
8.  Las empresas del sector le dieron prioridad a asegurar su rentabilidad por encima de 
otros objetivos: a tal fin, muchas empresas ha ajustado, con distinto éxito, la capacidad 
que ofrecen al mercado. 
 
9.  La  estrategia  empresarial  estaba  centrada  en  una  política  activa  de  alianzas, 
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•  COSTOS OPERATIVOS:  
 
Para comprender mejor la estructura de costos de la que debe hacerse cargo una línea 
aérea se analizaran como se integran los costos operativos de una aeronave. 
 
Existe un costo operativo que caracteriza a cada avión, y que variará según la modalidad 
de uso de cada línea aérea. El costo operativo comprende la suma de los costos “directos e 
indirectos”. El cálculo de los costos directos se basa en fórmulas que tienen en cuenta los 
siguientes ítems: 
 
COSTOS OPERATIVOS DIRECTOS 
21 comprenden: 
 
1.  Tripulaciones (salarios y viáticos). 
2.  Combustible y aceite. 
3.  Seguros. 
4.  Mantenimiento 
5.  Depreciación y alquileres. 
 
Se entiende por el “Costo de Operaciones de Vuelo”  a la suma de los puntos 1, 2 y 3. 
El “Costo de Mantenimiento” está dado por los del: avión, motores, accesorios (mecánicos, 
eléctricos, electrónicos, hidráulicos), aviónica, repuestos, etc.  
 
La suma de los costos de: Operaciones de Vuelo y de Mantenimiento se denomina 
“Costo Operativo en efectivo”, el que, sumado al costo de “Depreciación, alquiler” nos da el 
Costo Operativo Directo Total por aeronave. Los costos generalmente se calculan en dólares 
norteamericanos/ hora block 
22: U$S / hb. 
 
COSTOS OPERATIVOS DIRECTOS, se dividen en: 
 
Cuadro Nº 4 
 
COSTOS FIJOS  COSTOS VARIABLES 
Tripulaciones (salarios)  Combustible y aceite 
Depreciación  Tripulación (viáticos) 
Alquiler  Costo de Mantenimiento del avión y motores 
Seguro   
Carga de mantenimiento   
 
COSTOS OPERATIVOS INDIRECTOS:  
Servicio al pasajero 
Seguro de pasajeros 
Emisión y Comisión de ventas de pasajes 
Equipamiento de tierra 
Gastos generales y administrativos 
Tripulación de cabina: salarios y viáticos 
Tasas de aterrizajes
23  
Radioayudas a la navegación
24  
                                                           
21 De acuerdo con el Formulario 41 del Departamento de Transporte (DOT: Department of Transport) de 
los Estados Unidos. 
22  Es el tiempo de vuelo de ‘calza a calza’. 
23 / 24   La IATA los incluye como Costos Operativos Directos. 
   
 
   65
CALCULO DE LOS COSTOS OPERATIVOS DIRECTOS 
 
1. COSTO DE TRIPULACIONES: 
 
Mediante fórmulas las empresas determinan estos costos por ‘hora block’, basándose en 
sueldos, número de tripulantes, horas de vuelo máxima permitidas, etc.  
 
2. COSTO DE COMBUSTIBLE: 
  
Es uno de los ítems más importantes y su valor varía entre el 20-30% del costo directo. 
Por ello los fabricantes se esfuerzan por disponer de motores de bajo consumo de combustible, 
y los operadores en seleccionar aviones -con performances y cantidad de asientos similares-, 
que consuman menos combustible. 
 
El cálculo del consumo de combustible se realiza con las tablas de operación del avión: 
para: carreteo, trepada, crucero y descenso; y varía con los diferentes parámetros de: alturas, 
temperaturas, pesos, empujes -o potencias- de los motores, por tal razón este costo es variable. 
Cabe mencionar que en varias empresas, “el combustible representa uno de los mayores gastos”. 
 
 
3. COSTO DE SEGUROS: 
Se calcula de la fórmula: 
Costo de seguro / hora block = Va * Pa / Ua 
 
En donde: 
Va = Valor inicial del avión. 
Pa = Porcentaje del valor inicial, en concepto de prima anual. 
Ua = Utilización anual del avión, en horas block. 
 
Debido a la pérdida de valor del avión –por su utilización- , el costo de la prima decrece 
anualmente; se toman porcentajes de Va, como promedio sobre el período de uso del avión. Se 
toma del 1 al 4% de Va, en concepto de prima de seguro anual. En la fórmula se observa: la 
‘importancia de Ua’ en el costo directo de operación. 
 
Para la determinación de Ua, hay que tener en cuenta las rutas a volar. 
Para las distancias: 
Cuadro Nº 5 
Distancias  Horas / Días (por avión)  Ua= Horas/ Año (por avión) 
Largas  12-14  4.400 – 5.000 
Medias  9-11  3.300 – 4.000 
Cortas  8-9  3.000 
 
4. COSTO DE MANTENIMIENTO: 
 
Este costo depende de la empresa, teniendo en cuenta la ‘experiencia adquirida’ de su 
personal. Los fabricantes programan el mantenimiento de los aviones, y a veces deben adaptarse 
a la modalidad de trabajo del usuario y a la capacidad de mantenimiento de sus talleres. Se estila 
actualmente ‘fraccionar las inspecciones mayores’ para que se realicen con las inspecciones 
menores, evitando de esa forma, parar el avión por tiempos prolongados como acontecía antes 
con las inspecciones mayores.   66
 
5. COSTO DE DEPRECIACIÓN: 
 
Calculando en base a:    Va + R – Vr  /  Ua * Au 
 
En donde: 
Va = valor inicial del avión. 
R   = valor inicial de repuestos, equipos y herramientas. 
Vr = valor residual. 
Ua = utilización anual del avión, en horas block. 
Au = años de utilización del avión. 
 
Los  valores  de  Va  y  R,  los  proporciona  el  fabricante.  El  valor  de  Vr,  en  caso  de 
“turbohélice” al final de un período de entre 7 y 8 años de utilización será –prácticamente- cero 
y en “un reactor” el Vr se estimará en un 10 a 20% de Va, según sea un avión de corto, medio o 
largo alcance; tratándose de aeronaves de ‘nueva tecnología’ deberá aumentarse los porcentajes 
anteriores, ya que estos modelos están adecuados a los nuevos requerimientos de ‘niveles de 
ruido’ (según lo establece la OACI), ahorro de combustible, cabinas de vuelo con los últimos 
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IMPLICANCIAS DE LAS VARIACIONES DEL COSTO DEL COMBUSTIBLE 
 
Como se estableció el peso del factor combustible o turbosina para la industria aérea es 
muy importante teniendo en cuenta que representa entre el 20% y 30% del costo directo de una 
aeronave. 
 
El precio del petróleo se caracteriza por ser susceptible a distintos factores entre ellos 
los más importantes son las decisiones políticas de los países productores, los conflictos sociales 
o bélicos en las zonas más vinculadas a la producción de petróleo, las decisiones que puedan 
tomarse  en  determinados  foros  financieros  mundiales,  las  maniobras  de  la  OPEP  o  las 
variaciones de los niveles de producción entre otros, por eso se dificulta realizar una proyección 
de sus precios futuros.  
 
De esta manera cualquier cambio en los niveles de su precio pueden representar un 
impacto en los resultados de las aerolíneas y, consecuentemente, en los precios de sus acciones. 
El problema es que pocas aerolíneas tienen programas de cobertura para mitigar el alza del 
combustible. 
 
El siguiente gráfico que presenta la IATA en su reporte sobre el transporte aéreo luego 
del 11 de Septiembre establece el precio en dólares por tonelada métrica de gasolina para el 
período entre el año 2000 y el 2002.  
 
Se observa como en Agosto del año 2000 la incidencia del factor combustible en el 
costo  de  funcionamiento  de  las  aerolíneas  mundiales  tenía  mayor  preponderancia  y  se 
encontraba  entre  los  U$S  350.000  a  400.000  por  tonelada  métrica,  para  luego  declinar  en 
Diciembre del mismo año a un rango entre los U$S 250.000 y los 300.000 que se mantendría 
hasta Septiembre del 2001, esto también representaba un alto nivel de precios para la industria 
aérea reduciendo las ganancias de las líneas aéreas y generando parte del malestar previo a los 
atentados. 
 
Gráfico Nº 12 
Precio de Gasolina Jet: Años 2000 a 2002 
US$ por tonelada métrica 
 
                     
                   Fuente: IATA 
 
 
Los  precios  de  la  gasolina  a  partir  del  atentado  inicialmente  declinaron  y  luego  se 
estabilizaron. Esto contribuyó en un primer momento a la capacidad de las aerolíneas para 
recobrarse.   68
El precio del barril de petróleo brent
25 en el año 2001 fue de US$ 24,7, un 14,8% menos 
que en el año 2000, durante el año 2002 dicho precio volvió a subir muy por encima de esta 
cifra, hasta cruzar la barrera de los US$ 30 por barril en diciembre de 2002. 
 
Evolución de los precios del petróleo* 
 























                    Fuente: Asociación Española de Operadores de Productos Petrolíferos (AOP) 
* En US$ por barril para el promedio mundial. 
** Precio medio última semana Septiembre 2002. 
 
Luego los eventos en el Oriente Medio para  Marzo del 2003 provocaron una escalada 
de los precios lo que acarreó impactos nuevos impactos negativos para la industria aérea. Para  
muestra basta decir que en febrero del año 2003, el costo del combustible había alcanzado un 
nivel de alza de 108 %  respecto a febrero de 2002.   
 
Para finales del presente año estamos viviendo una nueva subida de los precios del 
petróleo pero esta vez de proporciones nunca antes alcanzadas. Como referencia en Europa el 
precio del barril  roza los US$ 50 y en Estados Unidos alcanza los US$ 53. Las repercusiones 
sin duda para las líneas aéreas se reflejarán en subidas en los precios de los pasajes aéreos. 
 
Los expertos no responsabilizan de esta nueva subida a desastres naturales y conflictos 
políticos y bélicos, sino a una actividad especulativa de los bancos y fondos de inversión 
 
¿Como se protegen las líneas aéreas de las fluctuaciones del precio del petróleo? 
 
Para contrarrestar los efectos de las fluctuaciones y protegerse en épocas de subidas del   
precio del petróleo las líneas aéreas mundiales adoptan diferentes medidas. Una de ellas la 
“cobertura” se define como una previsión arriesgada basada en satisfacer las necesidades de 
combustible con antelación a precios previamente acordados. El riesgo que conlleva reside en  
que si se espera demasiado para realizar esta cobertura, especialmente cuando los precios se han 
disparado, las aerolíneas pueden terminar pagando más para asegurar precios inferiores a los del 
mercado a medida que se aproxima el período para el cual se realiza la cobertura.  
 
Las aerolíneas de estadounidenses, luego de la crisis del año 2001, cuidaron mucho su 
efectivo realizando varios recortes de costos y modificaciones en sus estrategias para competir 
con las operadoras de bajo costo, sin embargo no han hecho de los programas de cobertura una 
prioridad. Esta opción de no cubrirse puede ser igualmente arriesgada, ya que puede resultar en 
mayores facturas de combustible, en la erosión de las ganancias o el aumento de las pérdidas.  
 
Tres de las ocho mayores líneas aéreas de Estados Unidos no contaron con programas 
de  cobertura  para  2004,  incluyendo  a  Continental  Airlines,  Northwest  Airlines,  y  United 
Airlines. Una de ellas, America West Airlines, se cubrió sólo hasta el primer semestre. Las otras 
cuatro tienen sistemas de cobertura activos para todo el año, de las cuales tres han asegurado el 
precio de menos de un tercio del combustible que necesitan: American Airlines, Delta Air Lines 
y US Airways. La única excepción es Southwest Airlines, que tuvo cobertura sobre el 80% de 
sus necesidades de combustible para este año y el 70% para 2005.  
                                                           
25 Una mezcla de crudos del Mar del Norte usada como marcador para precio internacional del crudo, de 
referencia en Europa. 
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  Otro  caso  interesante  es  la  manera  en  que  la  aerolínea  europea  Iberia  maneja  sus 






Iberia ha desarrollado desde mediados de los años 90´ políticas dirigidas a cubrir 
la cuenta de gastos de explotación ante las previsibles subidas del precio del 
petróleo.  Para  conseguir  este  objetivo,  la  compañía  realiza  acuerdos  en  el 
mercado de futuros con entidades financieras, con las que negocia un precio de 
referencia  del  queroseno,  que  es  la  base  de  un  acuerdo  de  mutuas 
compensaciones.  Según  estos  acuerdos,  la  refinería  o  proveedor  cobra  de  la 
aerolínea  el  precio  fijado  en  el  mercado,  pero  la  compañía  recibe  una 
compensación económica equivalente a la cantidad que exceda el precio real del 
de referencia cerrado en el acuerdo con el trader
27 de futuros. Cuando el precio 
del  mercado  está  por  debajo  del  acordado,  es  el  trader  el  que  recibe  de  la 
compañía aérea la diferencia que no paga la refinería. Otra medida adoptada es la 
diversificación de las compras. Dos tercios del total del combustible consumido 
por Iberia se cargan en aeropuertos españoles. El 80% de éste es suministrado por 
refinerías españolas y el resto a través de proveedores alternativos que llegan 
hasta el aeropuerto de Barcelona. El precio del combustible que las aerolíneas 
cargan  en  aeropuertos  extranjeros  depende  de  los  acuerdos  previos  con 
proveedores  del  país.  Iberia  mantiene  acuerdos  de  suministros  en  casi  200 
aeropuertos, que incluyen los 100 destinos que opera y otros tantos a los que llega 
con  vuelos  especiales.  En  esas  circunstancias,  el  precio  del  queroseno  puede 
variar  tanto por la cotización del crudo como el margen comercial de la refinería 

























                                                           
26 “Actividad del Sector: Movimientos por la subida del crudo”. Publicación SAVIA. Septiembre 2004. 
Pág 25. 
27 Comerciante, negociante.   70
•  COSTO DE LOS SERVICIOS AERONAUTICOS Y NO AERONAUTICOS  
Tasas aeronáuticas 
Las tasas o derechos
28 son montos abonados por los integrantes del sistema aeronáutico 
en concepto de los servicios utilizados necesarios para el desempeño de la actividad. Sus valores 
se encuentran  justificados en los costos de las correspondientes prestaciones aeroportuarias y de 
las aeronaves en vuelo, que son los ámbitos donde se prestan los servicios.  
Los servicios o prestaciones que se encuentran en cada parte del ambiente en que se 
desarrolla toda la actividad aeronáutica se dividen de la siguiente manera:  
•  Servicios Aeronáuticos: son los esenciales para el desarrollo de la actividad y están 
relacionados con el espacio aéreo (incluyen los costos operativos indirectos de una 
aeronave)  y con la infraestructura aeronáutica
29. 
•  Servicios  No  Aeronáuticos:  Se  definen  como  la  amplia  variedad  de  otras 
prestaciones  o  explotaciones  que  se  vinculan  con  el  desarrollo  comercial 
aeroportuario, respaldándolo, y que generan también una fuente de ingreso. 
Es importante clasificar los distintos servicios prestados e identificar el destino de los 
ingresos  que  generan,  al  respecto  la  OACI  estableció  un  criterio  sobre  el  orden  en  que  se 
financiarán las actividades. 
De esta forma como generalidad los ingresos de fuente aeronáutica deberían asignarse al 
sostenimiento  e  inversión  de  los  servicios  de  dicho  origen.  Por  su  parte  las  ganancias 
comerciales  obtenidas  en  explotaciones  no  aeronáuticas  deberían  financiar  parcialmente  los 
costos cada vez más elevados de las prestaciones que hacen a las operaciones aeronáuticas.  
El siguiente cuadro presenta una la lista que sin ser exhaustiva presenta un detalle de los 
servicios más comunes que se prestan en cada uno de los ámbitos descriptos. 
Cuadro Nº 7 
Servicios Aeronáuticos y No Aeronáuticos  (Criterios de la OACI) 
AERONAUTICOS  NO AERONAUTICOS 
 
1.  Tránsito aéreo en ruta 
2.  Aterrizaje 
3.  Control de aproximación 
4.  Iluminación 
5.  Estacionamiento 
6.  Uso pasarela telescópica 
7.  Servicios a pasajeros 
8.  Servicios a la carga 
9.  Seguridad 
10. Prevención del ruido 
 
1.  Estacionamiento de autos 
2.  Ventas de comidas y bebidas 
3.  Bancos y agencias de cambio 
4.  Publicidad 
5.  Alquiler de automóviles 
6.  Proveedores de combustibles 
7.  Taxis y transportes varios 
8.  Tiendas libres de impuesto 
9.  Máquinas expendedoras 
10. Aprovisionamiento de aviones 
11. Hoteles y moteles 
12. Servicios de comunicaciones 
13. Tarjetas crédito 
14. Seguros de viajes y salud 
15. Tiendas de recuerdos y otras 
16. Peluquerías y salas de cines 
 
                                    Fuente: Com. (R) Osvaldo Bilmezis. 
                                                           
28 “Tasas Aeronáuticas” por Com. (R) Osvaldo Bilmezis. 
29    Conjunto  de  instalaciones  y  servicios  establecidos  en  la  superficie  destinados  a  asegurar  las 
operaciones aeronáuticas.   71
Cálculo de tasas o derechos   
Los montos de las tarifas de los servicios que se proporcionan en el medio aeronáutico 
varían  en  cada  país,  entre  los  factores  que  determinan  estas  variaciones  se  encuentran  las 
diferencias en las composiciones de sus costos, calidades de servicios desiguales para similares 
prestaciones, economías regionales con diferentes capacidades y la diversidad de políticas y 
criterios entre países, etc. 
Se agrega a estos factores el incremento de la participación privada en las actividades de 
explotación de los servicios aeroportuarios y de navegación aérea, que dificulta el equilibrio 
debido a la presión de sus intereses. 
La OACI, teniendo en cuenta las diferencias de las tasas a nivel mundial, y a título 
informativo y referencial publica anualmente el Manual de Tarifas de Aeropuertos y Servicios a 
la Navegación Aérea (DOC 7100), que contiene los valores de tasas que se cobran en 179 
estados  del  mundo,  (también  contiene  criterios  de  aplicación  de  los  derechos  y  ejemplos 
comparativos para distintos tipos de aeronaves).  
A pesar de que no existe un procedimiento que determine a nivel mundial semejantes 
montos en las tarifas de las tasas si se puede establecer los factores comunes que intervienen en 
la conformación de las mismas; entre ellos: peso de la aeronave, distancia volada, tiempo de 
utilización, monto fijo, horarios de operación, superficie utilizada, porcentaje de venta, entre 
otros. 
Responsabilidad del pago de las tasas  
Aunque es aceptado generalmente que el cargo de los servicios le corresponde al propio 
usuario  del  sistema  aéreo,  este  no  será  el  único  responsable  de  su  costeo,  por  lo  tanto  es 
necesario establecer el grado de utilización que le cabe a cada actor componente del sistema y 
así ponderar su aporte al sostenimiento del mismo. 
Entre  los  actores  referidos  se  encuentran  (además  de  los  propios  pasajeros)  los  
explotadores de aeronaves, las empresas de mantenimiento, los concesionarios, los propietarios 
de talleres y los prestadores de servicios varios. 
Cada  actor  será  un  usuario  de  una  parte  mayor  o  menor  del  total  de  prestaciones 
aeronáuticas, de las que obtendrán algún producto que va desde el confort hasta la ganancia 
económica. Esto debe estar regulado en forma equitativa y transparente a través de políticas 
estatales de cada país para lograr que las tasas provean recursos coherentes cada actividad. 
Aeropuertos: Un Monopolio Natural  
Tanto la IATA como la OACI reconocen el carácter natural de los aeropuertos como 
monopolios.  La  reglamentación  económica  debe  tender  a  evitar  el  abuso  de  la  posición 
dominante que poseen los aeropuertos y los explotadores de los servicios en cuestión. 
En la Asamblea Anual Nº 59 de la IATA, realizada en Washington, se sostuvo que era 
importante realizar cambios para asegurar la subsistencia financiera a largo plazo de la industria 
aérea. Se recalcó sobre las anticuadas regulaciones gubernamentales como el mayor obstáculo 
para el cambio, entre ellas las tasas e impuestos discriminatorios de los que debe hacerse cargo 
el sector. 
Se  pidió  que  la  regulación  de  los  aeropuertos  y  los  servicios  de  apoyo  al  vuelo 
abandonen las prácticas monopólicas. La posición de la IATA es que administrar un aeropuerto 
no debe ser una licencia para ganar dinero debido a que la industria no puede seguir pagando el 
beneficio promedio del 20% que tienen los prestadores de estos servicios aeroportuarios.   72
Por  su  parte  la  OACI  teniendo  en  cuenta  la  tendencia  a  la  concesión  o  las 
privatizaciones  de  aeropuertos  y  servicios  aeronáuticos  reitera  la  responsabilidad  que 
corresponde a los Estados. Entiende como responsabilidad normativa de los gobiernos aparte de 
las  obligaciones  jurídicas  internacionales,  la  disponibilidad  de  aeropuertos  y  servicios  de 
navegación aérea, así como acceso equitativo a los mismos para todos los usuarios. 
Aunque  estas  prestaciones  se  puedan  terciarizar  es  necesario  exigir  determinadas 
condiciones que permitan disminuir los abusos monopólicos para posibilitar el acceso equitativo 
a  los  servicios  a  precios  razonables  siempre  y  cuando  se  evite  el  entorpecimiento  de  su 
financiamiento y sea posible que los proveedores de servicios recuperen el total de sus costos. 
Cuando se trata de explotadores de capitales privados no debe olvidarse tampoco que la 
legislación económica debe permitir una razonable rentabilidad de la inversión que realizan 
estas empresas. El motivo de la prioridad en el tema de costos es que la OACI incluye como 
principio básico que los precios o imposiciones de derechos o tasas deberían establecerse en 
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Los factores Seguridad y Seguros, están interrelacionados, y  surgieron como variables 
de peso post atentado y sumados a los previos generarán el escenario de  crisis de la industria 
aerocomercial final.    
 
•  SEGURIDAD 
 
La seguridad es la prioridad número uno para la aviación, hoy tanto desde el punto de 
vista de las aerolíneas como desde el pasajero se ha redefinido la importancia de este elemento. 
Los incidentes del 11 de Septiembre mostraron como un avión comercial se convirtió en un 
instrumento de guerra. Este fue un ataque en contra del Estado, no en contra de la industria 
aérea, pero esta acarreó el impacto negativo a la par. 
  
La prevención de nuevos sucesos requirieron repensar la seguridad de la aviación y 
como esta conformada, distintos Organismos Internacionales se hicieron eco de esta situación. 
 
La  OACI  celebro  del  24  de  septiembre  al  4  de  octubre  de  2001  en  Montreal,  su 
Asamblea General, unas dos semanas después del 11 de septiembre. De esta Asamblea se dio el 
impulso político necesario para remodelar las normas de seguridad internacionales en el sector 
aéreo. Una de las ponencias mas fuerte de la asamblea fue la de Federación Internacional de los 
Trabajadores del Transporte Aéreo (ITF por sus siglas en inglés) representada en esta reunión 
por una delegación de 25 personas que se hicieron escuchar por los 187 Estados miembros de la 
OACI y por las organizaciones sectoriales que allí estuvieron presentes. 
 
La ITF exigió nuevos niveles de cooperación entre gobiernos, industria y sindicatos. 
Asimismo  pidió  que  se  escuchen  a  los  profesionales  que  viven  la  realidad  cotidiana  del 
transporte aéreo y cuyas sus vidas corren peligro cuando el sistema falla. 
 
Si bien la OACI establece las normas internacionales mínimas en materia de seguridad 
aérea, cada Estado dispone sus respectivos procedimientos y métodos, que pueden variar de un 
país  a  otro.  El  sistema  de  seguridad  debería  alcanzar  un  mayor  nivel  de  uniformidad 
internacional.  
 
Por su parte la IATA también considera que  la seguridad requiere coordinación global 
entre las partes componentes de la aviación, es por eso que dirigió el establecimiento de una 
coalición global de la aviación llamada GASAG (Global Aviation Security Action Group), que 
es un grupo industrial establecido para coordinar la industria global de la aviación a fin de 
implementar medidas efectivas de seguridad.  
 
Entre  los  miembros  de  este  grupo  se  encuentran  la  propia  IATA,  Asociaciones 
regionales de aerolíneas, la International Air Carriers Association (IACA), el Airports Council 
International  (ACI),  la  International  Federation  of  Airline  Pilots  Associations  (IFALPA),  la 
International Transport Workers Federation (ITF), las armadoras Airbus y Boeing, además de la 
OACI y la Interpol, como observadores. 
 
La GASAG cree que los Estados y la industria deben considerar juntos el papel de la 
tecnología, basados en estándares globalizados, para marcar los nuevos tratos de seguridad en la 
aviación civil. 
 
En el caso de la carga de paquetería, carga express y controles para correspondencia, la 
GASAG asegura que los gobiernos deberían combinar recursos de una manera cooperativa para 
compartir  información,  investigación  y  desarrollos  en  medidas  armónicas  para  brindar  la 
seguridad del transporte de este tipo de carga en todo el mundo pero sin impedir el flujo de 
tráfico. 
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Para  combatir  la  inseguridad,  la  GASAG  propuso  el  intercambio  de  información 
relevante  a  través  de  organizaciones  apropiadas  que  apoyen  un  mejor  desempeño  de  las 
evaluaciones de riesgo de carga y pasajeros, con el objetivo de facilitar el transporte de personas 
y mercancías certificadas en todo el mundo.  
 
De esta forma GASAG formuló posiciones de la industria con respecto a la seguridad 
diseñadas para promover un sistema de seguridad de la aviación global efectivo y armonizado: 
 
1.  La provisión y el costo de la seguridad de la aviación debe nacer desde el Estado y 
desde la renta general. 
2.  Los medios más efectivos para luchar contra el terrorismo y actos de interferencia ilegal 
se deben desarrollar antes de que el terrorismo se acerque al aeropuerto. La cooperación 
y el compartir información entre los gobiernos es imperativo así como un eficiente 
sistema internacional de asistencia sobre riesgos internacionales. 
3.  Es necesaria la seguridad global. Los Estados deben trabajar juntos con la industria para 
desarrollar  medidas  armonizadas  de  seguridad  que  reflejen  standards  reconocidos 
globalmente. 
4.  Tecnología moderna debería ser mejor utilizada para identificar a los viajeros y permitir 
mejorar también el control por pantalla de rayos gama acuerdo a los niveles de riesgo 
calculados. Los Gobiernos, aeropuertos y aerolíneas son llamados a unificar normas, 
apuntando  a  la  simplificación  de  los  trámites  de  seguridad  que  debe  completar  el 
pasajero previo a abordar un avión.  
5.  La tripulación de los vuelos no debería estar armada con armas letales. Reforzar las 
puertas  de  la  carlinga  deberá  servir  para  protegerla  durante  los  incidentes  de 
interferencia ilegal. 
 
Es un hecho que las aerolíneas a nivel global han reforzado sus procedimientos de 
seguridad. La Administración de Aviación Federal de Estados Unidos (FAA por sus siglas en 
inglés) fue la primera en poner en practica las nuevas medidas de seguridad, que van desde un 
exhaustivo control al pasajero y maletas hasta la colocación de cámaras, puertas de acceso a 
cabina herméticas y guardias armados en algunos vuelos. Posteriormente centró su atención en 
la protección de la cabina de los pilotos, de allí que haya tomado la iniciativa de blindar las 
cabinas de todos los vuelos comerciales de Estados Unidos, siendo extensivo a todas las líneas 
extranjeras que en ese país operan. Esta normativa se terminó de cumplimentar en abril del año 
2003.  
  A modo de ejemplo también se transcriben el tipo de medidas de seguridad adicionales 
que la AENA (Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea) ya había implementado para el mes 
de Diciembre del año 2001 en los aeropuertos españoles: 
•  Medidas Generales: 
1.  No se permite el establecimiento prolongado de vehículos próximos a la terminal sin 
conductor.  
2.  En los mostradores de facturación se lleva a cabo un control de la identidad del pasajero 
para comprobar que coincide con el nombre de la persona a la que se ha emitido el 
billete.   
3.  Antes de acceder a la zona restringida a través del filtro de seguridad, se solicita al 
pasajero muestre su tarjeta de embarque.  
4.  El pasajero es inspeccionado mediante un arco detector de metales y, en caso de que 
exista  alguna  duda,  se  completa  la  inspección  de  forma  adicional  con  un  detector 
manual de metales.    75
5.  Todo el equipaje de mano es inspeccionado mediante Rayos-X. Son objetos prohibidos 
las armas de juguete o réplicas, cubiertos, cuchillos de cualquier tamaño, tirachinas, 
abrecartas, herramientas, dardos, tijeras, lima uñas de metal, sacacorchos, agujas de 
tejer, bates de béisbol, palos de golf, tacos de billar, entre otros. 
6.  Se lleva a cabo una vigilancia constante de las terminales mediante circuitos cerrados de 
televisión.  
7.  Se realiza un porcentaje variable de inspección del equipaje facturado.  
8.  En las zonas restringidas de los aeropuertos, se lleva a cabo un control aleatorio del 
equipaje de mano y de la personalidad de los pasajeros.  
9.  La prohibición de exhibición, promoción o venta en las tiendas o restaurantes ubicados 
en las zonas restringidas de los aeropuertos, de cualquier objeto que pueda ser utilizado 
como arma.  
10. La prohibición de que las compañías aéreas españolas o compañías aéreas extranjeras 
que originan sus vuelos en territorio español proporcionen a sus pasajeros cuchillos 
metálicos.  
11. Los elementos que pudieran ser utilizados como armas, que se encuentran a bordo de 
las  aeronaves,  deberán  ser  ubicados  de  tal  forma  que  su  uso  solamente  pueda  ser 
efectuado por la tripulación técnica y auxiliar.  
En determinados vuelos, las medidas se ven incrementadas en la siguiente forma:  
1.  Se realiza un cuestionario de seguridad a los pasajeros antes de la facturación de su 
equipaje. 
2.  Incremento en las medidas referentes a la inspección del equipaje facturado.  
3.  Se ha elevado la sensibilidad de los arcos detectores de metales con el fin de reducir el 
tamaño de los metales detectados en los filtros de seguridad. Además, se ha elevado el 
porcentaje de inspección manual de equipaje de mano.  
 
Todas las diferentes medidas para ofrecer mayor seguridad se traducen inevitablemente 
en mayor tiempo en los trámites previos a abordar o check in, esto puede desalentar a mucha 
gente e incluso reducir considerablemente la demanda. Las aerolíneas ya aligeraban los trámites 
de los pasajeros de primera clase y de los que viajan con frecuencia, dándole más valor a su 
tiempo, ahora si bien las transportadoras aéreas deben mantener sus beneficios, será necesario 
cubrir los controles mínimos para garantizar la seguridad. 
Las aerolíneas como responsables de la seguridad, tendrán que contratar más personal o 
cubrir costos de capacitación, añadir puntos de control e introducir otros cambios para evitar 
esperas innecesarias, aunque muchas veces las largas colas son un costo inevitable de viajar por 
avión.  
De  todas  las  medidas  anteriores  se  desprende  un  costo  extra  en  seguridad  que  las 
aerolíneas deben invertir para seguir siendo competitivas y mantenerse en el mercado. El alto 
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•  SEGUROS  
 
El  17  de  Septiembre  del  año  2001,  todas  las  aseguradoras  de  la  aviación  dieron  a 
conocer un comunicado con siete días de anticipación acerca de la cancelación de los seguros de 
riesgos contra situaciones de guerra para toda la industria del transporte aéreo. Esta acción no 
tuvo precedentes y amenazó con el inmediato cierre de toda la industria aérea. 
 
Las  aerolíneas  requieren  seguros  para  operar  por  lo  que  intensas  negociaciones  se 
sucedieron  para  solucionar  esta  crisis.  Al  final  de  los  7  días, la industria  se quedó con  un 
adicional de dos billones de dólares en premios y una cobertura limitada que no llegaba a los 
requerimientos mínimos de los Estados, autoridades reguladoras, aeropuertos y arrendadores de 
aviones. Los límites de las sumas aseguradas cayeron desde mil millones de dólares hasta sólo 
50 millones. A esta situación se le sumó que otros segmentos de la industria fueron dejados sin 
seguro de riesgo contra situaciones de guerra. 
 
En algunos casos los Gobiernos dictaron una serie de medidas que daban garantías de 
una adecuada cobertura de seguros. En donde los Estados no dieron asistencia se produjeron 
situaciones en donde algunas aerolíneas adquirieron cobertura de seguros inadecuados contra 
guerra a precios exorbitantes.  
 
En  cuanto  a  los  daños  materiales  las  aseguradoras  enfrentaron  los  reclamos  por  la 
destrucción del World Trade Center y edificios aledaños más los costos de la interrupción de los 
negocios mientras se reconstruyen. Las líneas aéreas dueñas de los aviones también reclamaron 
resarcimiento ya que tanto  United Airlines y American Airlines perdieron dos naves cada una.  
 
Estimaciones privadas indican que las pérdidas totales por los ataques a Estados Unidos, 
incluyendo el derribo de las Torres Gemelas del World Trade Center en Nueva York, llegaron a 
unos 40 mil millones de dólares.  
 
Las alzas de las primas que cobran las compañías de seguros fueron más acusadas en 
Estados Unidos que en Europa o Japón. 
 
En Europa, en virtud del encarecimiento de las pólizas de seguros la Comisión Europea 
estableció un esquema de emergencia, bajo el cual las aerolíneas de los países miembros de la 
Unión Europea se encontraban respaldados contra riesgos de guerra. Para el mes de Julio de año 
2002 la Unión Europea extendió este esquema para permitir a los gobiernos nacionales cubrir 
los costos de seguro, sobretodo después que el gobierno estadounidense introdujera una medida 
similar, pero luego consideró que la ayuda estatal ya no es necesaria. La medida implicó que las 
compañías aéreas tendrán que pagar tarifas comerciales completas a las empresas aseguradoras, 
por primera vez desde los ataques del 11 de septiembre a Estados Unidos.  
 
Los atentados dejaron al descubierto la responsabilidad potencial de las líneas aéreas, 
evidenciando la posibilidad de acciones legales por parte de familiares y empresas, en caso de 
pérdidas materiales y humanas.  
 
Previamente las líneas aéreas europeas sólo podían cubrir responsabilidad para terceros 
por riesgos de guerra, si el gobierno aceptaba respaldar las pólizas, efectivamente haciendo los 
pagos en caso de reclamos.  
 
Para el mercado latinoamericano, se triplicaron los costos de seguros para el sector 
aeronáutico, según la Federación Interamericana de Empresas de Seguros, generándose además 
sendos recortes de coberturas de seguros, principalmente vinculados a actos terroristas, que 
también han golpeado los aeropuertos.  
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Para estimar el impacto global en cifras se puede señalar que América Latina generaba 
en el momento del atentado el 5.8 % del volumen mundial de ventas de seguros con 35.670 
millones de dólares, donde Brasil, la mayor economía regional, concentraba el  40 %.  
 
El aumento en los costos de las pólizas de seguros fue muy duro de asimilar por algunas 
líneas aéreas, debido a su precaria situación económica que las caracterizaba, la medida trajo 
graves implicaciones para la industria en general. 
 
Crisis Global de Seguros requiere una Solución Global 
 
 Las  aerolíneas  renovaron  sus  políticas  de  seguros  ya  que  las  pólizas  aseguradoras 
disponibles para la aviación comercial no respondían a sus necesidades. A pesar de que la IATA 
calculó que las rentas de los premios de los seguros llegaron a los seis billones de dólares, el 
mercado comercial no estaba dispuesto a proveer  una apropiada cobertura de seguros contra 
guerra. 
 
IATA  llevó  adelante  la  defensa  de  seguros  contra  riesgo  de  guerra  para  que  sean 
accesibles para las aerolíneas, no posibles de ser canceladas en esas circunstancias, globales, sin 
discriminación  y  universalmente  disponibles.  Para  esta  organización  los  Gobiernos  debían 
tomar un rol activo en cuanto a seguros para que tanto personas como las propiedades en tierra 
estuvieran protegidas cuando los aviones fueran usados como armas del terrorismo. 
 
IATA trabajó con OACI, Gobiernos individuales y aseguradoras para desarrollar una 
propuesta  global.  Para  un  propósito  establecido,  y  no  para  beneficio  de  las  compañías 
aseguradoras, las aerolíneas y otras contribuyeron a un fondo internacional para proveer 1.5 
millones  de  dólares  para  seguros  contra  riesgo  de  guerra  para  las  aerolíneas,  aeropuertos, 
arrendadores y otros proveedores de servicios. 
 
Los Gobiernos con el aporte de sus garantías apoyaron este proyecto ya que para tomar 
efecto, el plan de OACI, requería del soporte del 51% de los Estados representados por la OACI 
para el 15 de Octubre del año 2002. Simultáneamente, se produjeron iniciativas de seguros en 
Estados Unidos y Europa sirvieron para construir bloques y apoyar el plan de la OACI, los que 
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RESUMEN CAPITULO III 
 
La industria del turismo moderno nunca vivió una situación semejante a los ataques 
terroristas del 11 de Septiembre. Los antecedentes de este tipo tuvieron repercusiones limitadas 
a una región del mundo mientras que los atentados terroristas a los Estados Unidos plantearon 
una situación distinta debido al amplio espectro de consecuencias que afectaron el desempeño 
de toda la industria turística y aérea. 
 
La crisis desencadenada para las aerolíneas mundiales encuentra sus razones en una 
suma de variables precedentes al atentado terrorista. El entorno macroeconómico desacelerado 
ya se reflejaba en la pérdida de demanda que experimentaron las aerolíneas mundiales durante 
los primeros 8 meses del año 2001. A partir de las fluctuaciones en los niveles de demanda se da 
la capacidad ociosa de las líneas aéreas.  
 
A esta situación contextual hay que sumarle los altos costos de funcionamiento que 
caracterizan a la aviación mundial en parte también responsables de este exceso de capacidad. 
Entre ellos se encuentran los Costos Operativos, directos e indirectos de una aeronave. Así 
como el Costo de los Servicios Aeronáuticos y No Aeronáuticos. 
 
Luego de los atentados las variables como la Seguridad en el viaje y las pólizas de 
Seguros tomaron mayor importancia se volvieron variables de peso para la estructura de costos 
de las transportadoras aéreas. Ambos ítems interrelacionados sumados a los previos generarán el 
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CAPITULO IV 
 
ENFRENTAR LA CRISIS: MEDIDAS DE REESTRUCTURACIÓN DE LAS 




  En general se puede decir que las líneas aéreas mundiales encontraron tradicionalmente 
respuestas estratégicas en la búsqueda de una mejor posición frente a las fuerzas del mercado, 
en  los tres  tipos  difundidos  por  el  autor Michael  Porter
30  y  que  se  definen  de  la  siguiente 
manera: 
 
I.  Liderazgo  en  costos:  Los  negocios  buscan  obtener  el  menor  costo  del  mercado.  El 
inconveniente que suele surgir es que como contrapartida las restantes empresas competidoras 
establecen un precio aún más bajo, como solución se suele entonces utilizar entre empresas 
que ya instauraron estrategias de diferenciación o de enfoque. 
 
II.  Diferenciación: La estrategia esta definida por concentrarse en obtener un alto rendimiento 
en un área de especial importancia para el consumidor debido a los beneficios que le generará.  
 
III.  Enfoque: La empresa se “enfoca” en uno o varios pequeños segmentos de mercado, por lo 
que solo busca conocer las necesidades sobre estos nichos. Buscan el liderazgo en costos o 
diferenciarse solo en estos segmentos meta.  
 
Para las líneas aéreas el liderazgo en costos fue una estrategia muy utilizada durante la 
década de los 70´, con ella se mantenía el costo bajo frente a los competidores y se lograba un 
volumen alto de ventas.  
Para lograr mantener esta estructura estratégica se hizo necesario un control estricto 
sobre los costos (en especial los variables). Se recortaron los costos en las áreas de investigación 
y desarrollo, fuerza de ventas, publicidad, personal y en general en cada área de la operación de 
la  empresa.  Estas  aerolíneas  también  privilegiaban  la  creación  de  economías  de  escala  y 
evitaban clientes con rendimientos marginales.  
Como consecuencia a este planteo las empresas menos eficientes eran las primeras en 
sufrir  las  presiones  competitivas.  Lograr  una  posición  de  costo  total  bajo,  frecuentemente 
requería una alta participación relativa de mercado u otro tipo de ventaja como dar servicios a 
mercados emergentes con segmentos más grandes de clientes para asegurar volumen de ventas 
del pasajes.   
Existieron varias exponentes de esta estrategia entre las que se cuentan a compañías 
aéreas europeas como Lufthansa, British, Alitalia, compañías aéreas asiáticas, norteamericanas 
y latinoamericanas en general, todas buscaban mercados locales  y atractivos. Este fue el caso 
de  países  europeos  y  Estados  Unidos  en  la  búsqueda  de  mercados  latinoamericanos  y  del 
Caribe.   
La  estrategia  basada  en  la  diferenciación  se  centró  en  generar  una  nueva  idea  del 
servicio aéreo para que fuera percibido en toda la industria como único. De esta forma lograba 
una lealtad hacia la marca, la que como resultante debería producir una menor sensibilidad al 
precio.    
                                                           
30 Michael E. Porter. “Estrategia competitiva: Técnicas para el análisis de los Sectores Industriales y de la 
Competencia”. Año 1980.   80
Existen distintos aspectos que pueden desarrollarse y emplearse en la diferenciación: 
diseño de imagen o marca; desarrollo de tecnología e incremento del servicio al cliente entre 
otras.  Estas  actividades  suelen  conllevar  nuevos  costos,  aunque  debe  subrayarse  que  la 
estrategia de diferenciación no permite que la empresa ignore los costos, sino más bien que esta 
esfera no será el objetivo estratégico primordial. 
Como ejemplo se puede mencionar a la línea aérea  Iberia la cuál a lo largo de los años,  
ha  sido  pionera  en la implantación  de productos  y  servicios.  En 1974 inauguró  el “Puente 
Aéreo”,  servicio  único  en  Europa,  entre Madrid  y  Barcelona. También ese  año  se  puso  en 
marcha “Serviberia”, precursor de los populares “call centres”, y el servicio de Chaquetas Rojas 
un  equipo  humano  especialmente  dedicado  a  ofrecer  atenciones  especiales  a  los  clientes  y 
resolver incidencias. 
A través de la estrategia basada en el enfoque la línea aérea esta en condiciones de 
servir a un objetivo estratégico más reducido en forma más eficiente que los competidores de 
amplia cobertura.  
Aun cuando la estrategia de enfoque no logra el bajo costo o la diferenciación, desde la 
perspectiva del mercado en su totalidad, alcanza una o ambas de estas posiciones frente al 
objetivo de su mercado limitado.  
Es  el  caso  de  las  grandes  aerolíneas  en  búsqueda  de  nuevas  rutas  ya  sean  locales 
regionales o continentales. Por otra parte se pueden mencionar a las aerolíneas que se abocan a 
perfiles  específicos  como  el  “viajero  de  negocios”, y  sacan  su  rédito  de  explotar  un  nicho 
determinado. 
Las ventajas competitivas obtenidas a través del tiempo van siendo remplazadas por  
nuevas, debido a que sus tiempos de renovación son cada vez más acelerados, sobretodo en 
terrenos dinámicos. Las organizaciones deben buscar continuamente nuevas fuentes de ventaja 
competitiva y al mismo tiempo salvaguardar las ventajas ya ganadas. 
También será necesario que una vez elegida una estrategia competitiva se mantenga sin 
distorsiones  evitando  como  lo  define  Porter  el  “posicionamiento  a  la  mitad”,  es  decir 
combinaciones  de cada tipo de estrategia sin estar definidas como por ejemplo: búsqueda del 
liderazgo en costos a la vez que se intenta la diferenciación, esto genera bajos beneficios para la 
empresa así como objetivos borrosos y una cultura empresarial débil. 
Cada una de las diferentes estrategias planteadas por el autor busca dar respuesta a las 
llamadas “cinco fuerzas competitivas” que presentan los mercados. A continuación a través de 
esta tipología se analizará el cuadro de situación para las aerolíneas mundiales luego de los 
atentados del 11 de Septiembre. Si bien es arriesgado generalizar para el sector global de la 
aviación si es posible marcar algunos lineamientos generales que se condicen con el contexto de 
la aviación mundial para ese momento específico: 
1.  Amenaza de ingreso de nuevos competidores: 
El ingreso a un mercado o segmento específico por nuevos competidores dependerá de 
la mayor o menor dificultad que estos encuentren para franquear sus barreras de entrada. Esto es 
algo que tendrán en cuenta las empresas que ya pertenecen a ese mercado, ya que las compañías 
ingresantes pueden disponer de nuevos recursos y capacidades y terminen aprovechándose de 
una porción de su mercado.  
Dado el contexto para fines del año 2001 el sector aéreo no presento una tendencia de 
ingresos  de  nuevas  líneas  aéreas  al  mercado,  más  bien  la  tendencia  era  contraria  con  los 
diferentes casos de quiebras que se sucedieron luego de los atentados, sobretodo en líneas aéreas 
norteamericanas, y que se analizarán más adelante.   81
 
El  alcance  del  análisis  contextual  que  realiza  una  línea  aérea  sobre  los  potenciales 
competidores ingresantes a su mercado o a su franja competitiva, deberá ser lo más extenso 
posible e incluir la descripción del tipo de clientes a los que se va a dirigir la nueva compañía, 
los niveles de calidad o de refinamiento tecnológico, así como si tienen disímiles posiciones de 
costos, entre otros ítems. Mientras más sepa sobre el nuevo competidor, en mejor posición se 
encontrará la línea aérea para defenderse.  
2.  Amenaza de la elección de un medio de transporte  sustituto:  
Las aerolíneas se enfrentan constantemente a medios de transporte alternativos. Siempre 
que existan diferentes modalidades de transporte y la infraestructura necesaria para el trayecto 
en  cuestión,  el  pasajero  tendrá la  oportunidad  de  comparar  los rendimientos  de  uno  o  más 
medios sustitutos para realizar su traslado. Los ítems de mayor peso en dichas comparaciones 
serán los precios, el tiempo que le lleve en realizar el viaje a cada medio y el nivel de seguridad. 
Por  supuesto  que  también  pesarán  en  consideración  el  grado  de  confort,  las  frecuencias  y 
horarios ofrecidos y el contenido turístico que tenga incorporado el medio de transporte en sí 
mismo. 
Al igual que cuando existe un nuevo competidor que ingresa en el mercado, cuando el 
ingreso lo hace un medio de transporte sustituto también será necesario estar informado sobre 
sus características, sobretodo cuando exista la posibilidad de que el sustituto esté más avanzado 
tecnológicamente  o  pueda  entrar  ofreciendo  un  precio  más  bajo  que  pueda  ocasionar  la  
reducción de los márgenes de utilidad para los viejos participantes del mercado. 
Como ya se expresó, uno de los efectos generados luego de los atentados en los Estados 
Unidos,  fue  la  contracción  del  turismo  internacional,  originado  por  la  reducción  de  los 
movimientos de larga distancia. Con la tendencia de reducir el radio de los desplazamientos se 
produjo un aumento del turismo interior e intrarregional, reflejados en viajes en el propio país, a 
países  limítrofes  y  de  la  propia  región,  especialmente  de  la  misma  cultura.  Debido  a  esta 
tendencia se vio favorecido el viaje a través de sistemas de transporte terrestre. 
3.  Poder de negociación de los compradores:  
Los compradores tienen poder de negociación frente a las aerolíneas, a través de  forzar 
a la baja de precios, negociando por una calidad superior o más servicios y haciendo que los 
competidores compitan entre ellos.  Si  existen  grupos  importantes  de compradores su  poder 
dependerá de varias características de su situación en el mercado y de la importancia relativa de 
sus compras al sector en comparación con el total de ventas.  
A mayor organización de los compradores mayores serán sus exigencias en materia de 
reducción de precios, de mayor calidad y servicios y por consiguiente la corporación tendrá una 
disminución en los márgenes de utilidad.  
Entre  los  ítems  que  vuelven  a  un  grupo  de  compradores  poderoso  frente  a  una 
compañía,  se destacan los siguientes particularmente para una línea aérea: 
•  Está concentrado o compra grandes volúmenes con relación a las ventas del proveedor: Este 
puede ser el caso en que se realicen ventas grupales, que les permitan a los compradores por 
la gran cantidad demandada gestionar descuentos ante la aerolínea. 
•  Los productos que se compran son estándar o no diferenciados: En este sentido no se puede 
decir  que  el  servicio  de  las  aerolíneas  este  totalmente  estandarizado,  pero  si  existen 
servicios  mínimos  garantizados  con  los  que  el  pasajero  cuenta,  sobretodo  en  rutas  de 
cabotaje. En cambio en rutas internacionales pueden pesar factores en la decisión como el   82
quilaje permitido y la separación entre asientos, los que marcan diferencia en viajes de 
muchas horas. 
•  El comprador tiene información total: El pasajero destina tiempo a su asesoramiento por lo 
que maneja gran cantidad de información, esta organizado y dispone de una herramienta 
como internet que le permite acceder más fácilmente a la información. La tendencia del 
retraso  en  la  formulación  de  reservas  y  las  compras  de  última  hora  demuestra  la 
sensibilidad ante los precios post atentado. 
4.  Poder negociador de los proveedores:  
El  poder  de  negociación  que  ejercen  los  proveedores  de  un  sector  sobre  sus 
participantes, puede consistir en acciones como amenazar con elevar los precios o reducir la 
calidad de los productos o servicios.  
Un mercado o segmento del mercado no será atractivo cuando los proveedores estén 
muy bien organizados gremialmente, tengan fuertes recursos y puedan imponer sus condiciones 
de precio y tamaño del pedido. Para las aerolíneas las condiciones que determinan el poder de 
los proveedores no sólo están sujetas a cambio, sino a menudo fuera de su control. La situación 
es aún más complicada debido a que los insumos que suministran son claves para las empresas, 
no tienen sustitutos o son pocos y de alto costo. 
De esta forma las líneas aéreas no solo operan en un mercado global muy competitivo 
sino también que la mayoría de sus proveedores de insumos y servicios son monopolios y están 
mal regulados. El costo es demasiado grande una industria inserta en un entorno con desventajas 
en cuanto al retorno de capital como queda reflejado en la siguiente cuadrícula: 
 















































































































                                        Fuente: Spanair. 
Según la IATA se da la paradoja en términos generales, de tratarse de un sector, que por 
el  lado  de  la  provisión  de  insumos  enfrenta  condiciones  monopólicas,  y  por  el  lado  de  la 
comercialización de sus productos, debe experimentar una dura competencia. El caso de los  
impuestos es particularmente ilustrativo. El sector del transporte aéreo está gravado por una 
                                                           
31 Arrendamiento. 
32 Asistencia a aviones y pasajeros.   83
profusión de impuestos, básicamente por que se le percibe como un producto de lujo, y no como 
un importante propulsor del desarrollo económico. 
 
Por todo esto se puede decir que los proveedores de la aviación mundial son poderosos 
por presentar las siguientes características: 
•  Dominan el mercado con pocas empresas y están más concentrados que el sector al  
que venden. 
•  No están obligados a competir con otros productos sustitutos para la venta en el 
sector. 
•  Las líneas aéreas no son clientes importantes para los proveedores: No dependen de 
una en particular. 
•  Los proveedores venden un producto que es un insumo importante para el negocio 
de las líneas aéreas. 
5.  Rivalidad entre los competidores existentes:  
Los diferentes empresas participantes de un mercado también tendrán que enfrentarse a 
la fuerzas competitivas representadas por los movimientos de los competidores directos en su 
campo, cada uno manipulará su posición utilizando diferentes estrategias como la competencia 
en precios, batallas publicitarias, introducción de nuevos productos e incrementos en el servicio 
al cliente.  
Los  competidores  generan  actitudes  competitivas  de  esta  índole  por  la  presión  y 
necesidad de mejorar su posición, estas mismas actitudes tendrán efectos observables sobre sus 
competidores incitando sus esfuerzos para contrarrestarlos, por este movimiento de acción y 
reacción el autor denomina a las empresas en esta situación como “mutuamente dependientes”.  
En un contexto adverso las aerolíneas buscaron defenderse, la extrema competitividad 
entre las aerolíneas, agudizada por la aparición de las compañías de bajo coste, impulsó una 
tendencia a la baja en las tarifas que benefició al cliente final, pero su viabilidad fue cuestionada 
tanto por los transportistas como por la red de comercialización. 
Muchas empresas encontraron en su diversificación la solución para adecuarse a las 
nuevas tendencias del mercado, es por eso que se propusieron abrir una segunda marca, que 
haga de línea aérea subsidiaria de bajos costos que le permita reducir el presupuesto general.  
La rivalidad es el resultado de diferentes factores estructurales, para las líneas aéreas de 
fines del 2001los fundamentales fueron los siguientes: 
 
•  Gran número de competidores o igualmente equilibrados.  
•  Crecimiento lento en el sector.  
•  Costos fijos elevados.  
•  Falta de diferenciación.  
•  Competidores diversos.  
•  Intereses estratégicos elevados: varias compañías tienen interés en lograr el éxito. 
•  Fuertes barreras de salida. 
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Fuerzas que mueven la competencia en un sector industrial       
 
Fuente: Michael E. Porter. “Estrategia competitiva: Técnicas para el análisis de los Sectores Industriales y 
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Luego de presentar el  cuadro de situación general estratégico luego de los atentados, se 
establecerá  una  revisión  de  las  reacciones  de  la  industria  como  primeras  medidas  de 
reestructuración: 
CASOS DE QUIEBRAS: LEY DE QUIEBRAS DE ESTADOS UNIDOS 
El Capítulo 11 del código de quiebras de Estados Unidos protege a la empresa en caso 
de inminencia de quiebra y le permite mantener la posesión de la compañía y, según dictamine 
un  juez,  el  control  de  las  operaciones  mientras  reorganiza  sus  finanzas  para  pagarle  a  sus 
acreedores. Otorga, además, flexibilidad a la empresa y a los acreedores para trabajar en forma 
conjunta.  
Las principales aerolíneas de los Estados Unidos solicitaron la protección de las leyes 
de bancarrota, entre ellas sumaron al menos una decena desde 1989: 
 
•  La primera de ellas fue Eastern Air Lines, una de las principales aerolíneas de la década de 
los 80, terminó en bancarrota, pese a tener bienes valorados en más de 4.000 millones de 
dólares. Su quiebra ocurrió en septiembre de 1989. 
•   Meses más tarde quebraría Resorts International, Continental Airlines Holdings y America 
West Airlines. 
•  La gran quiebra de Pan Am Corp, la histórica aerolínea norteamericana, en 1991, mostró las 
fragilidades de la industria. 
•  Trans World Airlines entró en bancarrota en 1992 y luego se recuperó, para pasar por el 
mismo traumático episodio en el 2001. 
•  La aerolínea U.S. Airways considerada la sexta de Estados Unidos y con más de 8.000 mil 
millones de dólares en activos, quebró en noviembre del 2002. 
 
Cuadro Nº 9 
 







   
                                Fuente: Pablo Potenze.  
Como corolario llegaría la quiebra de United Airlines la cual es considerada como la  
más grande de la historia de Estados Unidos por ser la segunda línea aérea de ese país 
Luego  de  que  dos  de  los  aviones  de  United  fueran  estrellados  en  Nueva  York  y 
Washington en los atentados del 11 de septiembre del 2001 esta aerolínea registró una pérdida 
récord de 2.100 millones de dólares en el 2001, y un resultado negativo de 1.700 millones de 
dólares en los tres primeros trimestres del 2002.   
Finalmente el 9 de diciembre del 2002 declaró su bancarrota, apostando a que esto 
facilitaría la adopción de los cambios necesarios en la empresa para ajustar sus costos y las 
operaciones al nuevo ambiente de negocio, sobretodo para acceder un capital nuevo a través  del 
ALGUNAS EMPRESAS NORTEAMERICANAS QUE PIDIERON LA 
PROTECCION DE LA LEY DE QUIEBRAS 
EMPRESA  FECHA  MONTO DE ACTIVOS 
 (miles de millones de U$S) 
United Airlines  2002  22.8 
U.S. Airways  2002  8.0 
Continental  1990  7.7 
Eastern  1989  4.0 
TWA  1992  2.8 
TWA  1995  2.5 
Pan Am  1991  2.4 
TWA  2001  2.1 
American West  1991  1.2   86
financiamiento con la figura llamada “deudor en posesión”. Para acceder a ese financiamiento, 
tuvo que cumplir “ciertas condiciones establecidas en su plan de negocio”. 
La primera de esas condiciones, fue un recorte inmediato de 11% en la paga de los 
directores de la empresa, así como entre el 2,8%  al 10,8% para todos los empleados asalariados.  
United también recortó su flota de aviones. Sus característicos Boeing 747 fueron los 
primeros en ser regresados a las compañías de arriendo (entre ellas La General Electric, Disney, 
Ford  y  Boeing).  Aunque  no  quiso  perder  sus  rutas  internacionales,  especialmente  las  del 
Pacífico, indefectiblemente tuvo que pasar a usar aviones más pequeños. La compañía siguió el 
modelo de reducción de costos de otras aerolíneas y subcontrató la reparación de sus motores a 
los mismos fabricantes. 
Asimismo otra estadounidense American Airlines, nada menos que la aerolínea más 
importante del mundo, se salvó de llegar a la bancarrota porque llegó a un acuerdo con sus 
sindicatos. La aerolínea logró recortes laborales por un valor 1.800 millones anuales de dólares, 
lo que resultó clave para evitar acogerse al Capítulo 11 de la Ley de Bancarrota. 
Aparte de los acuerdos con los sindicatos, la aerolínea en su intento por contener  las  
pérdidas millonarias que llegaron en el año 2002 para AMR (la compañía matriz de American 
Airlines) a los 1.000 millones de dólares, puso en marcha una reestructuración sin precedentes 
que  incluyó  los  mencionados  despidos  masivos  así  como  la  suspensión  de  vuelos  y, 
fundamentalmente, un cambio en la forma en que conectaba a sus pasajeros en hubs o centros 
de operaciones.   
Las medidas también incluyeron la eliminación del servicio de primera clase en rutas 
secundarias en Europa y América Latina (pero mantenida para Londres, Tokio, São Paulo y 
otros mercados importantes para viajes de negocios), de modo que pueda agregar más asientos 
de clase ejecutiva y turista en sus aviones. 
Aunque en un primer momento el antiguo presidente de AMR, Don Carty, anunció la  
reducción del 33% de su sueldo base junto con otras compensaciones y realizó un pedido al 
consejo de administración para la aprobación de medidas similares para  otros directivos, sin 
embargo más tarde en abril del 2003 perdería su puesto debido a duras criticas que recibió luego 
de  revelar  la  existencia  de  un  fondo  especial  de  pensiones  y  planes  de    bonos  para  sus 
ejecutivos. 
En el marco en que nuevos rumores sobre quiebras volvían a aparecer sobre la empresa 
los tres sindicatos de la aerolínea habían ratificado los acuerdos laborales que ahorrarían a la 
empresa  1.6  mil  millones  de  dólares  en  los  próximos  6  años.  Pero  cuando  los  sindicatos 
advirtieron que los directivos habían aprobado bonos y garantías de pensión para los principales 
ejecutivos de la compañía amenazaron con renunciar a los acuerdos alcanzados, esta situación 
se compensó con la puesta en marcha atrás en las medidas de Don Carty junto con su renuncia 
referida.  
También  Air  Canada  por  su  parte  pidió  a  la  justicia  de  la  provincia  de  Ontario  la 
protección de la ley de quiebras, y apostó a la reestructuración gracias a este procedimiento, 
para  volver  convertirse  en  una  empresa  competitiva  y  rentable,  apuntando  a  mantener  su 
categoría mundial. 
Por  otra  parte  aunque la  repercusión  de la  crisis  fue  menor  en  Europa, también  ha 
supuesto una situación difícil para algunas tradicionales compañías de bandera como British 
Airways o Iberia las que se han visto forzadas a una importante reestructuración, que incluye 
recortes tanto en la plantilla como en la flota. En otras zonas del mundo, donde no existe 
legislación similar al Capítulo 11, se han visto desaparecer aerolíneas como Ansett, Sabena, 
Swissair.  
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PROTECCION DEL CONSUMIDOR ANTE LA QUIEBRA DE LA LINEA AEREA 
 
A principios de los años 90 la antigua Federación Universal de las Asociaciones de las 
Agencias de Viajes (FUAAV) fundada en Roma (Italia), el 22 de noviembre del 1966 estudió 
un  plan  que  tenía  como  objetivo  la  protección  del  consumidor  en  caso  de  quiebra  de  una 
aerolínea o de una agencia de viajes.  
 
Más tarde se transformaría en La Unión de Federaciones de Asociaciones de Agencias 
de Viajes (UFTAA) la cual comenzó a funcionar como Confederación el 1 de enero del 2003. 
Esta Confederación internacional sin fines lucrativos, representa a las Federaciones Regionales 
formadas por unas cien Asociaciones Nacionales.  
 
Durante el año 2001 y 2002 las asociaciones de agencias de viajes, bajo el liderazgo de 
la FUAAV y en cooperación con IATA, impulsaron y propusieron un nuevo plan: el Plan de 
Protección del Pasajero (PPP). Sin embargo muchas aerolíneas se opusieron al mismo lo que 
freno su implementación. 
 
El  PPP  tenía  como  objetivo  el  proteger  al  consumidor  en  caso  de  quiebra  de  una 
aerolínea o de un agente de viajes. La industria del viaje de más de treinta países mostró un gran 
interés.   
 
Para el pasajero la manera más segura de comprar viajes es hacerlo a través de los 
agentes acreditados IATA, que trabajan de acuerdo con estrictos criterios financieros y que, en 
muchos casos, han depositado garantías financieras muy importantes.  
 
De esta manera el consumidor está protegido y tiene grandes probabilidades de ser 
reembolsado en caso de quiebra. El hecho de que el PPP incluyera a las aerolíneas haría que el 
sistema fuera aun más seguro, ya que el medio ambiente actualmente no ofrece seguridad en 
caso de una quiebra repentina de una aerolínea.  
 
Tanto los agentes de viajes como los consumidores han perdido dinero debido a las 
quiebras suscitadas luego de los atentados. La fragilidad en la industria aérea para finales del  
2001 hizo evidente la necesidad de protección en caso de incumplimiento de una aerolínea 
frente al pasajero.  
 
Para los agentes de viajes, en su posición de canal comercializador, es necesario que las 
aerolíneas abandonen su hermetismo y que reconozcan  que ellas representan aproximadamente 
el 80% de las ventas de billetes aéreos internacionales y que ofrecen al público no solo un valor 
añadido en su servicio sino también una manera de comprar segura. 
 
Para Enero del 2003 todavía no se había resuelto la aplicación de este plan, por lo que  
las agencias de viajes presionaron a las aerolíneas para la creación de un fondo de protección 
frente a quiebras. Aunque UFTAA instó nuevamente a las aerolíneas a que participen en la 
creación de un PPP, para poder ofrecer garantías a los pasajeros e intermediarios ante una 
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EL ROL GUBERNAMENTAL 
 
SUBSIDIOS FINANCIEROS PARA LAS LINEAS AEREAS MÁS AFECTADAS 
 
Aunque para el momento del atentado en Estados Unidos como se vio las principales 
compañías  aéreas  ya  mostraban  signos  de  debilidad  resultantes  del  momento  que  vivía  la 
economía mundial, el  gobierno salió en defensa de su situación post atentado y acordó ayudas 
por un valor de hasta 15.000 millones de dólares para la industria para enfrentar a la peor crisis 
de la aviación comercial hasta entonces.  
 
Parte de este dinero se utilizó para pagar las pérdidas inmediatas que se produjeron 
cuando  los  aviones  se  quedaron  en  tierra,  pero  la  mayor  parte  tomó  forma  de  avales  de 
préstamos. No obstante, las líneas aéreas de los Estados Unidos superaron los 414 millones de 
dólares de pérdidas durante el tercer trimestre, a pesar de haber recibido una ayuda de 508 
millones de dólares por parte del gobierno. 
 
Sin embargo, a principios del 2003 el Gobierno decidió suspender tal ayuda. Durante el 
2002 la industria perdió casi 10 000 millones de dólares, frente a 7 700 millones de dólares el 
año anterior. Ahora, con el anunciado incremento del precio del combustible, los seguros y el 
alza de los impuestos se prevén tiempos más difíciles para la aviación mundial. 
 
Si  bien  la  situación  de  las  compañías  europeas  no  fue  tan  grave  como  la  de  las 
americanas, ya que no se percibió al transporte aéreo europeo amenazado en su seguridad. Las 
compañías  europeas  se  han  quejado  por  que consideran  que  las  compañías  americanas han 
aprovechado  los  atentados  para  afrontar  con  ayudas  públicas  los  ajustes  que  debían  haber 
abordado por el cambio de ciclo económico.  
 
Esto agravado dado que la Unión Europea tomó una postura mucho más firme, que el 
Gobierno estadounidense insistiendo en que se limite la compensación a las pérdidas incurridas 
en solo los 4 días en los que estuvo cerrado el espacio aéreo de los Estados Unidos y para el 
aumento de los costes de seguridad y de los seguros.  
 
Sin embargo, se aprobó un préstamo del gobierno belga de 125 millones de dólares a 
Sabena,  con  la justificación  de  que  la insolvencia  de  la  compañía  aérea  afectaría  a  12.000 
empleos directos y a 40.000 indirectos. El gobierno suizo también intervino para solucionar 
problemas de la línea aérea nacional del país después del colapso de Swissair. Los gobiernos 
también se vieron forzados a intervenir en todo el mundo para asegurar el mantenimiento de las 
pólizas de seguros de las líneas aéreas. 
 
Las  aerolíneas  que  operan  en  España  consideran  que  la  ayuda  pública  ha  sido 
"insuficiente", sobre todo en cuanto a los gastos extraordinarios que han supuesto el incremento 
de los seguros y las medidas de seguridad.   
 
Solicitar ayuda al gobierno para poder mantenerse en el mercado podría ser peligroso en 
la medida que las empresas de otros mercados decidan solicitarle ayuda también. Al final, los 
recursos son escasos y las necesidades ilimitadas, y ciertamente por muy rico que pueda ser un 
gobierno (especialmente de los países desarrollados) no puede subsidiar a todos. Asimismo, las 
empresas  de  los  países  en  desarrollo  estarán  en  franca  desventaja  respecto  a  las  empresas 
subsidiadas por los gobiernos de los países desarrollados. Sin intervención gubernamental, es el 
mercado el que está diciendo cuál es la empresa más eficiente. 
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RECHAZO AL SUBSIDIO AMERICANO: No al rescate de las aerolíneas  
33 
“Tras  el  11  de  Septiembre,  las  líneas  aéreas  de  medio  mundo,  y  desde  luego  las 
estadounidenses,  están  cultivando  un  burdo  victimismo  destinado  a  recaudar  subvenciones 
públicas. El sector ya estaba en crisis y, aunque es cierto que el nuevo escenario político 
mundial derivado del 11 de Septiembre les perjudica, también es nocivo para otros muchos 
sectores. El Estado no tiene derecho a usar el dinero de los impuestos de la gente para salvar a 
ciertas empresas con la capacidad de lobby”. 
       Gary S. Becker
34 
Existieron  varias  opiniones  contrarias  a  los  subsidios  otorgados  a  las  aerolíneas 
estadounidenses luego de los atentados, una de ellos fue la del profesor Becker para quien si 
bien  las  aerolíneas  ya  estaban  en  crisis  antes  del  11  de  septiembre  y  vieron  empeorar  su 
situación desde entonces, no encuentra razón suficiente para los generosos subsidios del estado 
ni para la ayuda federal a otras industrias que han sufrido por la recesión ocasionada por el 
ataque terrorista.   
Según su visión las aerolíneas utilizaron los ataques terroristas como justificación de 
grandes subsidios y el Congreso respondió, mientras debieran haber sido los accionistas, los 
financiadores, los suplidores y los empleados de las aerolíneas quienes asumieran el costo de la 
recesión provocada por los secuestros y los ataques terroristas. 
Como  solución  las  aerolíneas  pudieron  haber  sido  compensadas  por  las  pérdidas 
ocasionadas solo por el tiempo en que los aeropuertos se mantuvieron cerrados así como recibir 
la apropiada protección por parte del Congreso en cuanto a las demandas judiciales. En vez de 
otorgar los subsidios hubiera sido mejor para la economía flexibilizar algunas regulaciones, 
incluyendo la fusión con aerolíneas extranjeras y permitir a aerolíneas extranjeras transportar 
pasajeros en vuelos nacionales. 
La ayuda gubernamental a las aerolíneas fue un mal precedente para otras industrias que 
sufrieron por la recesión causada por el ataque terrorista. Compañías de seguros, hoteles y entre 
otros también pidieron ayuda gubernamental y sus argumentos eran tan válidos como los de las 
aerolíneas. 
Aunque sin la ayuda del Estado algunas aerolíneas no hubieran podido evitar su quiebra 
definitiva  Becker  sostiene  que  dejar  actuar  a  las  fuerzas  del  mercado  hubiera  sido  lo  más 
sensato: “los más fuertes sobrevivirán, reducirán su endeudamiento y resurgirán con mayor 
solidez financiera que antes”.  
El efecto de los subsidios fue principalmente retrasar los ajustes necesarios ante una 
menor demanda y preocupación por la seguridad. Ayudar a mantener a las empresas débiles 
perjudica a las fuertes, las cuales tienen entonces que competir contra compañías subsidiadas. 
Las fuerzas nacionales e internacionales del mercado son mucho más eficientes en determinar 
quién sobrevive que los funcionarios gubernamentales expuestos a presiones políticas y lobby 
permanente. 
 
                                                           
33 Becker Gary S. “El rescate de las aerolíneas, un mal precedente”. 21 de Noviembre 2001. CATO. 
 
34  Becker  Gary  S.  Premio  Nobel  de  Economía  (1992),  profesor  de  economía  de  la  Universidad  de 
Chicago, académico de Hoover Institution y miembro del consejo asesor del Proyecto de Privatización del 
Seguro Social del Cato Institute.  
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La  propuesta  fue  que  el  gobierno debía  determinar estrictas  normas  de seguridad  y 
hacerle seguimiento a su cumplimiento, pero la implementación y el costo debían dejarse en 
manos de los aeropuertos y de las líneas aéreas. La seguridad es un costo de viajar, y por lo 
tanto debía ser asumido por los pasajeros igual que el combustible, el mantenimiento de los 
aviones o el sueldo de los pilotos. 
En definitiva si bien se reconoce que los ataques del 11 de septiembre fueron terribles, 
la visión adoptada por la oposición a los subsidios sostuvo que no había necesidad de utilizarlos 
como excusa para gastar en una industria políticamente poderosa. La apresurada ayuda a las 
líneas  aéreas  no  debía  ser  empeorada  con  más  asistencia  a  estas  y  a  otras  industrias  que 
buscaron aprovecharse de la situación.   
 
   Cabe agregar que si bien el repudio a los subsidios para las líneas aéreas encuentra su 
lógica justificación en los argumentos expresados también vale no perder de vista la coyuntura 
del país norteamericano, quien fue herido profundamente ante los ojos del mundo entero en su 
propio terreno. En este contexto dejar que una a una se produjeran la quiebra de sus líneas 
aéreas  hubiera  sido  muestra  del  profundo  malestar  producido  por  los  ataques  y  signo  de 
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NUEVO ENFOQUE PARA LA INDUSTRIA  
  
La  suma  de  factores  expuestos  en  el  capítulo  anterior  junto  a  los  trágicos 
acontecimientos en Estados Unidos dio como resultado un sector aéreo gravemente afectado. 
Ahora la industria aérea enfrentada a los cambios de su contexto tuvo que responder para poder 
sobrevivir.  
 
Para algunas compañías aéreas el golpe muy duro y no pudieron hacer frente a sus 
compromisos  financieros  para  finalmente  disolverse,  otras  si  bien  registraron  pérdidas 
plantearon una manera distinta de gestionarse. 
 
En principio se pusieron fin a las políticas expansivas de puesta en marcha de nuevos 
destinos con tráfico comercial insuficiente, que habían llevado a la crisis a muchas aerolíneas, 
esta estrategia de extrema competencia desapareció para la primera mitad del año 2002.         
 
El sector del transporte aéreo vivió una profunda reestructuración que llevó incluso a 
una redefinición del modelo de negocio de las líneas aéreas. Antes se gastaba más en atención al 
cliente  y  en  modernización,  ahora  el  énfasis  está  en  la  reducción  de  costos  para  lograr  un 
modelo de mayor eficiencia. 
 
Las  medidas  adoptadas  por  las  aerolíneas  mundiales,  en  la  búsqueda  de  un  mejor 
desempeño, si bien dependieron de cada una en particular estuvieron delineadas dentro de las 
siguientes tendencias:                                                                                                                      
 
1.  Reestructuración de los costes de explotación:  
 
1.1. Reducciones de personal o recortes salariales. 
1.2. Eliminación o reestructuración de rutas y destinos.  
1.3. Búsqueda de fórmulas para optimizar el uso de flotas.  
1.4. Recorte de servicios adicionales a bordo. 
1.5. Canales de distribución alternativos : Internet 
 
 
2.  Innovaciones en las formas de gestión empresarial: 
 
2.1. Reorganización de las estrategias promocionales. 
2.2. Internet como instrumento de marketing relacional. 
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REESTRUCTURACIÓN DE LOS COSTES DE EXPLOTACION 
 
1.1   Reducciones de personal o recortes salariales. 
 
En la primer parte del año 2001, el volumen del empleo mundial del sector aéreo tendía 
a permanecer relativamente estable, los aumentos eran escasos y observados únicamente en 
categorías específicas como los pilotos y auxiliares de vuelo. Esto se interrumpió después de los 
sucesos  del  11  de  septiembre,  a  partir  del  cual  las  compañías  anunciaron    reducciones  de 
planillas y de vuelos.  
 
La reacción ante la crisis de las compañías aéreas tuvo algunas diferencias entre las  
norteamericanas  y  las  europeas.  Las  primeras  anunciaron  inmediatamente  una  disminución 
sustancial de los puestos de trabajo y encaminaron  duras negociaciones con los representantes 
del personal, por que los sindicatos intentaban contrarrestar los efectos de la pérdida inminente 
de puestos de trabajo. Por su parte en Europa, muchos transportistas evaluaron y llevaron a la 
práctica toda una serie de medidas que no significaban la pérdida directa de puestos de trabajo y 
consultaron  ampliamente  al  personal  y  a  los  sindicatos,  en  consonancia  con  la  legislación 
laboral. Estas consultas previas eran obligatorias con arreglo a las disposiciones en materia de 
diálogo social, acordada entre las partes. 
 
Los  cuadros  siguientes  muestran los  despidos  anunciados  por  algunas  aerolíneas  de 
Norteamérica, Europa, Asia y Latinoamérica durante el cuarto trimestre de 2001, así como 
también el número de empleados por flota para cada aerolínea, antes y después de los atentados.  
 
De ellos se desprenden diferencias en cuanto a los porcentajes de reducción anunciados 
entre las aerolíneas por región. A pesar de las distintas formas de proceder mencionadas las 
cifras los despidos anunciados por Norteamérica y Europa no difieren significativamente, siendo 
el  21%  y  16%  de  la  fuerza  laboral,  respectivamente.  En  cambio  en  Latinoamérica  pocas 
aerolíneas  anunciaron  sus  intenciones  de  reducir  personal,  y  la  región  sólo  experimentó  la 
reducción del 8% sobre total de su fuerza laboral aquí reseñada, también se destaca para esta 
región los altos índices de número de empleados por avión al compararse con sus principales 
competidores, las líneas norteamericanas.  
 
También se aprecia claramente como las aerolíneas de la región de Norteamérica se 
ajustaron rápidamente  a  la  caída  del tráfico  quedando  incluso  por  debajo  de  los  estándares 
mundiales  de  115  empleados  por  aeronave.  Las  aerolíneas  de  Latinoamérica  y  Europa  aún 
después de las reducciones anunciadas se mantuvieron muy por sobre el estándar mundial de 
eficiencia.  
 
Cuadro Nº 8 
Norteamérica  Flota   Empleados  Empleos 
Suprimidos 
Porcentajes 









853  100.000  20.000  20%  117  94 
United  533  76.923  20.000  26%  144  107 
Delta  553  87.000  13.000  15%  157  134 
Northwest  432  50.000  10.000  20%  116  93 
Continental  348  67.000  12.000  18%  193  158 
Air Canada  215  31.560  9.000  29%  147  105 
America West  131  13.145  2.000  15%  100  85 
Mid West 
Express 
34  2.860  450  16%  84  71 
Air Transat  22  2.336  1.300  56%  106  47 
Midway  6  2.500  1.700  68%  417  133 

















246  70.000  10.000  19%  285  244 
Air France  241  64.717  6.472  10%  269  242 
Lufthansa  210  43.636  4.800  11%  208  185 
Iberia  144  26.814  3.000  11%  186  165 
Alitalia  144  19.231  2.500  13%  134  116 
KLM  100  16.666  2.500  15%  167  142 
Swissair  60  28.485  9.400  33%  475  318 
Finnair  58  8.974  628  7%  155  144 
British 
Midland 
38  3.000  600  20%  79  63 
Aer Lingus  37  10.000  2.500  25%  270  203 
Austrian 
Airlines 
34  7.700  800  10%  226  203 
Air Europe  27  2.081  330  16%  77  65 
Virgin 
Atlantic 















Japan Airlines  s.d.  21.667  1.300  6%  s.d.  s.d. 
Korean 
Airlines 
s.d.  500  A  s.d.  s.d.  s.d. 
A Suspensiones de rutas internacionales y nacionales, y reducciones de frecuencias. 
s.d. Sin Datos. 
 
 
Latinoamérica  Flota   Empleados  Empleos 
Suprimidos 
Porcentajes 







Varig  85  16.869  1.700  10%  198  178 
Mexicana  58  6.714  70  1%  116  115 
Lan Chile  46  11.106  1.100  10%  241  218 
Fuente: Basado en datos de la Oficina Internacional del Trabajo, ATI y OIT. 
Cabe señalar que varios de estos recortes estaban previstos antes del 11 de septiembre. 
Por  ejemplo  2.000  de las  supresiones realizadas  al  personal  de  British  Airways  ya  estaban 
planificadas tras el empeoramiento del tráfico aéreo y de la desaceleración de la economía 
estadounidense.  
Asimismo, cabe añadir que otras empresas del mismo sector como Atraxis, con una 
reducción del 25% del personal, y los proveedores como Boeing, el principal fabricante de 
aviones  del  mundo,  con  una  reducción  del  20-30  %  del  personal  total,  también  se  vieron 
seriamente afectadas.  
En  total,  se  estima  que  podrían  ser  hasta  100.000  los  empleados  de  la  industria 
aeronáutica de los países occidentales que se quedaron sin trabajo como consecuencia de los 
atentados en Estados Unidos. 
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1.2  Eliminación o reestructuración de rutas y destinos. 
 
La reducción de capacidad de las líneas aéreas no solo se evidenció a través de los 
anuncios de despido, éstos a su vez concordaron, con la reducción de las mismas flotas como 
del número de vuelos. En la búsqueda por ajustar los costos las líneas aéreas reacomodaron más 
eficientemente algunas rutas y eliminaron otras, reduciendo el número de vuelos a diferentes 
destinos, así mismo se diagramaron las rutas de los vuelos en forma más directa para reducir la 
distancia total aérea de cada recorrido. 
 
Estas modificaciones en los vuelos trajeron aparejadas molestias para los consumidores, 
debido a que ya no podrían viajar a cualquier lado en cualquier día. La reestructuración de 
vuelos incluyó mayor cantidad de escalas para servicios programados. 
 
Cabe aquí notar que son muy pocas las personas que necesitan viajar todos los días a 
todos los destinos, porque si así fuera el mercado no hubiera experimentado la contracción 
previa a los atentados del 11 de septiembre. De esta forma el mercado del transporte aéreo de 
pasajeros se ajustó a los sucesos que los afectaron, adaptándose a los cambios que propuso la 
oferta. 
 
1.3   Búsqueda de fórmulas para optimizar el uso de flotas. 
Como estrategia prestada de los accionares de las líneas de bajo costo, la líneas aéreas 
tradicionales apuntan a la maximización de la utilización de los vuelos. Entre las diferentes 
técnicas para lograr este objetivo se encuentran:  
1.3.1. La reducción de los tiempos de espera en los aeropuertos: Mayor uso de los aeropuertos 
menos  frecuentados  o  secundarios,  para  evitar  congestionamiento.  Reducción  del 
tiempo que se emplea en el desarrollo de los servicios en tierra (limpieza interior de los 
aviones, mantenimiento, carga de combustible, etc.) 
1.3.2. Estrategias que optimizan la permanencia de los aviones en el aire. 
1.3.3. Modelos de aviones con mayor densidad de asientos (Esta medida requiere evaluar el 
costo comparativo para la línea aérea entre adoptar un nuevo modelo de avión y los 
mayores niveles de ingresos proyectados por disponer de mayor capacidad). 
1.3.4. Disposiciones para la reducción del consumo de combustible: 
•  Minimizar las ineficiencias en los sistemas de gestión de tráfico aéreo. 
•  Reemplazo  de  los  aviones  más  viejos  y  de  mayor  consumo  por  modelos  de  bajo 
consumo (también requerirá la evaluación de los costos comparativos entre el ahorro en 
gasolina y la inversión en un nuevo modelo de avión de bajo consumo)  
•  La diagramación de sus vuelos con conexiones más directas: Reducen la distancia total 
recorrida, así como el consumo de combustible. 
•  Manejo  de  las  aeronaves  en  aeropuertos:  disminución  del  tiempo  de  aeronaves  con 
motores encendidos para su traslado dentro de las instalaciones aeroportuarias. 
•  Mejora de los perfiles de ascenso y descenso, promedio inferior en la velocidad crucero 
e incluso pulir el fuselaje para eliminar las fricciones que aumentan la resistencia al aire. 
•  Algunas compañías incluso pintaron sus aeronaves con colores más claros debido a que 
los aviones de tonos oscuros absorben más el calor y necesitan más energía para enfriar 
la cabina, según la IATA. 
 
 
A pesar de todos los esfuerzos en los ahorros logrados por las compañías, así como las  
políticas de protección contra las fluctuaciones del precio del petróleo (Cobertura, Acuerdos de   95
mutuas compensaciones, Diversificación de proveedores) en los últimos tiempos las subas en el 
precio del combustible han tenido un efecto drástico sobre la aviación, que dificultó los ahorros 
en este sentido. 
1.4   Recorte de servicios adicionales a bordo. 
Las empresas concentraron sus esfuerzos iniciales en disminuir costos a través de una 
reducción de personal, pero como se vio también han tenido que ir más allá para afrontar sus 
pérdidas.  Entre  los  otros  rubros  que  sufrieron  ajustes  se  encuentra  no  solo  el  servicio  de 
catering, sino también algunas ventajas que gozaban los pasajeros para hacer el viaje menos 
duro. Así mismo muchas compañías  descartaron la transmisión de películas durante sus vuelos 
suplantándolas por series de televisión. En algunos casos, las compañías debían de pagar altas 
primas anuales por los derechos de emisión de una película. Esta medida también se asemeja a 
las estrategias de las líneas aéreas de bajos costos. 
 
1.5   Canales de distribución alternativos: Internet. 
 
Si  bien  las  grandes  aerolíneas  siguen  dependiendo  de  los  canales  tradicionales  de 
distribución como los operadores y las agencias de viajes, las relaciones se vieron afectadas con 
los atentados del 11 de Septiembre. La necesidad de las compañías aéreas de reducir costes se 
ha reflejado en recortes generalizados de las comisiones por la venta de billetes, con que éstas 
remuneran a sus revendedores.   
 
De allí el planteo del uso de Internet como canal alternativo de comercialización. Esta 
vía no es nueva y ya estaba incidiendo, principalmente en países desarrollados, en la forma de 
seleccionar los viajes y en la compra de servicios turísticos a los mejores precios.  
 
Internet ha contribuido a reducir de forma significativa los costes de distribución de la 
industria  aérea  en  su  conjunto,  los  cuales  suponían
35  alrededor  de  un  15%  de  los  gastos 
operativos de las líneas y ya han caído por debajo del 10%, esperándose que bajen hasta un 5% 
o menos en los próximos 5 años.  
 
La ventaja evidente que ofrece el uso de Internet como canal de distribución es vender 
billetes  directamente  al  cliente  que  claramente  es  más  barato  que  hacerlo  a  través  de  los 
intermediarios tradicionales. Es por eso que prácticamente todas las líneas aéreas diseñaron 
estrategias para incrementar el porcentaje de ventas a través de su página web, con incentivos 
tales como reducciones en tarifas de los billetes vendidos a través de la red o promociones 
vinculadas a la compra de billetes electrónicos. 
 
A pesar de las grandes ventajas que supone este canal alternativo no hay que perder de 
vista que las tarifas ofrecidas en Internet muchas veces son más bajas que las publicadas, estos 
descuentos tienen como propósito incentivar la venta, aunque pueden en el largo plazo afectar 
los resultados negativamente, o compensar el gasto que se ahorraría con la intermediación. Por 
otra parte los canales de distribución tienen un alto grado de imposición en el mercado, Internet 
todavía  en  algunos  países  no  se  encuentra  debidamente  desarrollado  y  puede  generar 
inseguridades para este tipo de transacciones.  
  
En definitiva si bien el avance de Internet como canal de distribución es amplio seguirá 
conviviendo con los intermediarios tradicionales. 
 
                                                           
35  Yergin,  D,  Vietor  R.H.K.  y  Evans  P.C.  (2000).  “Fettered  Flight:  Globalization  and  the  Airline 
Industry”. 
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INNOVACIONES EN LAS FORMAS DE GESTION EMPRESARIAL: 
 
2.1  Reorganización de las estrategias promocionales.  
   
  Las  líneas  aéreas  como  primera  solución  ante  la  crisis  del  sector  ajustaron  su 
presupuesto en la mayoría de sus áreas sin embargo más adelante también buscaron estrategias 
promocionales  alternativas  para  apoyar  a  estas  medidas.  Aunque  en  principio los  esfuerzos 
promocionales para atraer demanda parecieron chocar con la nueva mentalidad de ajuste de 
costos, estos fueron necesarios para completar el esfuerzo y atraer mayor demanda. 
 
Las nuevas medidas estrategias de productividad implementadas se reflejaron en los 
incrementos de ofertas de última hora, proliferación de los descuentos, guerra de precios y 
recuperación de la inversión en promoción, de esta forma casi como una constante, las líneas 
aéreas hacen marketing ofreciendo mayor espacio entre asientos o sorteando premios en pleno 
vuelo.  
 
Por ejemplo y a pesar de su delicada situación Song, la compañía de vuelos baratos de 
Delta Airlines, regaló cinco mil tickets a sus clientes más “buenos” (ayudar a cargar un bolso o 
contribuir  con  los  asistentes  de  vuelo  en  sus  tareas  fueron  algunos  de  los  criterios 
implementados  para  determinar  a  los  ganadores).  Al  borde  de  la  quiebra,  la  empresa 
implementó varias promociones incluso de lo  más inusuales como la descripta esperando que 
sirva para fortalecer la lealtad de sus clientes y que esto genere más rédito. 
    
Entre  sus  anteriores  intentos  por  atraer  mayor  demanda  Song  había  incorporado 
pequeñas barras de bar para ofrecer tragos a sus pasajeros. Por otra parte en sus vuelos de 
Atlanta, Delta experimentó con comidas tipo premium para la venta y vistiendo a sus empleados 
con diseños exclusivos creados por modistos renombrados (Richard Tyler). 
   
A pesar de la originalidad de la iniciativa de los “pasajeros más buenos” se generaron 
distintas opiniones, mientras algunos consideraron que generaría una mejor predisposición para 
viajar  entre  los  pasajeros,  otros  consideran  que  es  una  estrategia  extrema  quedando  al 
descubierto la gran necesidad de la línea por cubrir baches económicos. 
 
Para Song los asientos que se regalaron a sus clientes, representaban solamente una 




2.2  Internet como instrumento de marketing relacional. 
 
Podría decirse que el papel de Internet en la reducción de los costes de distribución de la 
industria del transporte aéreo de pasajeros era predecible. Menos predecible, quizás, ha sido la 
influencia de Internet en el fortalecimiento de la relaciones de los viajeros. 
 
Al  igual  que  la  reducción  de  costes,  la  adopción  de  un  enfoque  relacional  es  una 
cuestión  crucial  en  la  industria  aérea.  El  marketing  de  relaciones
36  resulta  especialmente 
adecuado cuando existe una necesidad continuada o periódica del servicio por parte del cliente y 
hay varios proveedores alternativos, estando en manos del cliente la elección del suministrador 
y siendo el cambio de enseña un fenómeno habitual.  
 
  
                                                           
36 Gilbert D., Powell-Perry, J., Widijoso S. (1999). Approches by Hotels to the Use of the internet as a 
Relationship Marketing Tool. Journal of Marketing Practice: Applied Marketing Science. 
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El sector del transporte aéreo de pasajeros reúne todas estas características y por ello 
muchas  líneas  aéreas  han  convertido  el  planteamiento  relacional  en  la  base  de  su 
competitividad, esforzándose en satisfacer a sus clientes y tratando de desarrollar con ellos 
relaciones a largo plazo. En un primer momento, la necesidad de retener a los clientes dio lugar 
a la aparición de programas de viajeros frecuentes, fácilmente imitables y sin capacidad, por lo 
tanto, para proporcionar a las empresas una ventaja competitiva sostenible a largo plazo. A 
continuación, basándose en la creencia generalizada de que la calidad de servicio incrementa el 
valor percibido por los clientes y éste a su vez contribuye a fidelizarlos, la mejora de la calidad 
de servicio y la creación de valor se convirtieron en los objetivos prioritarios de los directivos 
de las líneas aéreas empeñados en construir relaciones duraderas con los compradores. 
 
 
2.3  Refuerzo de  la estrategia de concentración en alianzas   
 
Es innegable la propagación mundial de las alianzas así como la importancia que están 
esgrimiendo.  Las  estrategias  de  las  líneas  aéreas  demuestran  un  desplazamiento  de  la 
planificación hacia una basada en alianzas, sinergias y mercados de red en contraste con el 
desarrollo tradicional del mercado, ruta por ruta.  
 
Este tipo de acuerdos entre dos o más compañías permiten optimizar recursos y reducir 
costes,  así  como  brindar  a  las  transportistas  capacidades  adicionales  para  afrontar  la 
complejidad de un contexto globalizado.  
 
Como se analizó previamente el otorgamiento de derechos de acceso a los mercados a 
un  transportista  miembro  de  una  alianza  puede  utilizarse  para  desarrollar  un  mercado  de 
aviación concreto no sólo para el transportista en cuestión sino también para sus “socios” en la 
alianza. A esta ventaja se le suma la obtención de economías de escala en la prestación de 
servicios  y  marketing,  así  como  la  adquisición  de  experiencia  en  áreas  técnicas  y  en  la 
prestación de servicios. 
 
Si bien en primera instancia es provechoso este tipo de acuerdos entre transportadoras 
aéreas  ya  que  agregan  eficiencia  a  las  redes  de  transporte  descongestionando  aeropuertos, 
reduciendo tiempos y distancias de traslado así como mejorando el servicio, existen grandes 
desincentivos para las autoridades públicas en flexibilizar estas formas de asociación debido al 
riesgo de que se fomenten prácticas monopólicas en las rutas. 
 
Las alianzas controlan más de la mitad del mercado mundial a aviación regular, esto 
genera que los transportistas aéreos “menores” queden excluidos, o que deban defenderse de 
prácticas competitivas desleales como  el “dumpling” 
37  posible para estas compañías debido a 
sus mayores márgenes de ganancia. 
 
Otro punto que es necesario notar la inestabilidad que pueden presentar las alianzas y  
las  nuevas  formas  de  cooperación  entre  las  líneas  aéreas,  la  gran  movilidad  de  las  nuevas 
uniones  depende  de  las  dificultades  de  adaptación  de  las  partes,  así  como  la  falta  de 
implementación de proyecciones sobre los reales beneficios y costos para la empresa, muchas 





                                                           
37 Introducir en un segmento o ruta determinada precios rebajados, mantenerlos hasta que las compañías 
aéreas  menores  no  puedan  seguir  compitiendo  con  bajos  márgenes  de  rendimientos,  para  luego  de 
apoderarse de esa porción del mercado e imponer sus propios precios. 
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LINEAS AEREAS DE BAJO COSTO: ¿LA CLAVE DEL EXITO? 
 
Históricamente las aerolíneas de bajo costo (low cost carriers en inglés) ocuparon una 
baja porción del mercado. Esto gradualmente se ha ido revirtiendo hasta la actualidad en donde 
muchas  además  de  una  mejor  participación  en  el  mercado  exhiben  balances  claramente 
positivos. 
 
Ante  el  panorama  incierto  que  planteó  la  crisis  a  partir  del  atentado  del  11  de 
Septiembre, este tipo de aerolíneas logró posicionarse ante el nuevo contexto como si fuera una 
oportunidad para ellas. Es el caso de las líneas europeas EasyJet, Virgin Express y Ryanair 
que han sabido sacar partido de la crisis del sector aéreo manteniendo inalterable su estrategia 
de bajo costo. De esta forma no sólo han sobrevivido a las turbulencias vividas por el sector 
aéreo, sino que incluso han sacado provecho de ellas. 
 
Incluso antes de los atentados las líneas de precios reducidos ya estaban combatiendo la 
tendencia desfavorable que presentaba el sector aéreo, por ejemplo la cantidad de pasajeros de 
Ryanair aumentó un 42% durante el período de abril a junio de 2001. 
 
Desde el 11 de Septiembre, las compañías de bajo costo tienen más éxito. La razón, 
parece encontrarse en que en Europa, donde la reacción no ha sido tan emocional, el ataque 
terrorista sólo reforzó  una  tendencia  al  ahorro  de las  empresas.  Así,  muchas compañías  ya 
habían  cambiado  su  política,  de  forma  que  sus  ejecutivos,  en los  vuelos intercontinentales, 
seguían viajando en la clase business, pero en los vuelos cortos de un par de horas viajaban en 
clase turista como estrategia de ahorro, donde el uso de líneas de costos reducidos parece ser la 
solución. 
 
La situación no dista demasiado en los Estados Unidos donde recientemente un informe 
presentado por el Instituto de Aviación de la Universidad de Nebraska junto con la Universidad 
de Wichita, establece un ranking sobre las mejores líneas aéreas de Estados Unidos en el que 
sobresalen las líneas de bajos costos. El estudio está basado en distintos parámetros entre los 
que se encuentran la puntualidad y la cantidad de quejas recibidas sobre el servicio a bordo, 
pérdida de equipaje, entre otros. 
 
Lo sorprendente fue que la posicionada como la mejor línea aérea de este país fue una 
línea  de  costos  reducidos,  Jet  Blue  con  apenas  4  años  en  este  mercado  con  la  mejor 
combinación entre puntualidad y bajos niveles de quejas, aún más 3 las 4 primeras ubicaciones 
correspondieron a este tipo de aerolíneas, en segundo lugar se encuentra Alaska Airlines, en 
tercer  lugar  Southwest  con  el  promedio  más  bajo  de  quejas  de  la  industria  y  finalmente 
American West.  
 
Finalmente  establece  que  en  el  año  2006  las  “low  cost”  trasladarán  el  40%  de  los 
pasajeros dentro de los Estados Unidos. 
Pero ¿Cuáles son las razones internas, a parte de las contextuales, que han servido para 
impulsar el éxito que han experimentado este tipo de aerolíneas?  
La fórmula empleada por estas líneas se basa en un modelo de negocios diferenciado, 
con características propias: 
￿  Estructura de costos reducidos. 
￿  Uso de aeropuertos secundarios, con tasas mucho más bajas que los de las grandes ciudades. 
Muchas veces reciben preferencias a cambio de atraer mayor cantidad de pasajeros a free-
shops. 
￿  Unico modelo de aviones en cada compañía, y tripulaciones simplificadas.   99
￿  Vuelos cortos, punto a punto y sin escalas, con lo que obtienen un mayor control. Aparte 
ofrecen mayor flexibilidad en el tiempo de estadía y una gran variedad de frecuencias. 
￿  Estrategia de vuelos que permiten optimizar el tiempo de permanencia de los aviones en el 
aire. Maximizan la utilización del avión, reduciendo los tiempos de espera en el aeropuerto 
y apuntando a modelos de aviones con mayor densidad de asientos. 
￿  Sin servicio de comida abordo ni reserva de asiento ya que por lo general tienen una clase 
única, lo que les permite poseer un tarifario más simple.  
￿  Las reservas se realizan de forma directa por teléfono o Internet, al vender directamente no 
hay costes o comisiones para intermediarios. 
￿  Sólo realizan las actividades básicas del transporte, el resto se externaliza.  
￿  Menores retribuciones al personal. 
¿Cómo  logran  las  aerolíneas  mantener  sus  estructuras  de  bajos  costos,  su  principal 
característica? 
  Este tipo de empresas fueron fundadas bajo criterios gremiales distintos a los que se 
establecen en compañías más grandes, los convenios siempre fueron más flexibles. Además 
reducen sus costos en su sistema de reservas y distribución, ya que concentran sus ventas en 
Internet bajando los costos estructurales, de esta forma el pasajero genera su propia reserva y no 
recibe un ticket de papel. 
  El hecho utilizar un solo tipo de avión permite optimizar su mantenimiento así como 
estandarizar los  métodos empleados facilitando  el  desempeño  de los  operarios  y  el  tipo  de 
conocimientos técnicos necesarios. 
  La líneas de bajos costos también se valen de la asociación de su nombre con ciertas 
rutas de mucha demanda con lo que logran ahorrar en esfuerzos de marketing. 
  Otra forma de disminuir gastos es solo contar con los locales mínimos e indispensables 
para su operativa, en origen y en destino de sus rutas. 
  En definitiva el secreto parece residir en hacerlo simple en todo sentido, y jugar con un 
hecho claro e indiscutible: las líneas aéreas tienen que hacer frente a costos fijos muy altos, por 
lo que la estrategia de las líneas de bajos costos es mantener el control de gastos hasta el último 
milímetro para que el sistema sobreviva. 
Entre  las  razones  por  las  que  estas  compañías  han  sorteado  la  crisis  del  11  de 
Septiembre es su gran capacidad de adaptación a los cambios. Sin duda el modelo de negocio de 
los vuelos a bajo precio es más flexible y se adapta más rápidamente, sin ser reactivo a su 
contexto, a diferencia de una estructura gigante con largos procesos burocráticos, como los que 
abundan en las empresas estadounidenses o gigantes europeos.  
  A pesar de las bondades de este modelo es necesario hacer salvedades a este planteo 
como se estableció una empresa de bajo costo es la antítesis de una empresa tradicional. No 
tiene  casi  nada  propio,  y  sólo  vende  precio,  al  punto  que  logra  que  los  pasajeros  que 
originariamente querían ir a una ciudad acepten volar a otra, que la sustituye, solo porque es 
más barato.  
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 Las transportistas de bajos costos obtienen rendimiento debido al extenso control que 
realizan sobre sus gastos, pero esto las vuelve extremadamente sensibles a los desajustes por lo 
que pueden caerse fácilmente, estos fueron los casos de compañías como Laker, People Express, 
New  York  Air,  Air  Florida  que  fracasaron,  sin  embargo  los  ejemplos  más  contemporáneos 
como Ryanair y Jet Blue, parecen funcionar.   
Así mismo hay que recordar que el modelo funciona mejor en rutas cortas, punto a 
punto, y esto no se aplica a las grandes líneas aéreas en general, lo que no quiere decir que no 
puedan aprovechar los beneficios de esta estructura a través de filiales propias de bajo costo, es 
decir “líneas aéreas dentro de las líneas aéreas”, es por eso que muchas empresas tradicionales 
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 RESUMEN CAPITULO IV 
Las  estrategias  competitivas  definidas  por  el  autor  Michel  Porter  y  aplicadas 
tradicionalmente a las líneas aéreas mundiales son las siguientes: 
 
•  Liderazgo en costos 
•  Diferenciación 
•  Enfoque 
 
Cada una busca dar respuesta a la busca dar respuesta frente a las 5 fuerzas del mercado: 
•  Amenaza de ingreso de nuevos competidores. 
•  Amenaza de la elección de un medio de transporte sustituto. 
•  Poder de negociación de los compradores. 
•  Poder de negociación de los proveedores. 
•  Rivalidad entre los competidores existentes. 
 
A  partir  de  un  entorno  recesivo  y  especialmente  luego  de  los  atentados  del  11  de 
Septiembre el sector del transporte aéreo vivió una profunda reestructuración que llevó incluso a 
una redefinición del modelo de negocio de las líneas aéreas.  
 
Antes se gastaba más en atención al cliente y en modernización, ahora la industria se vio 
a si misma sobredimensionada por eso buscó formas de ajustarse a su nueva realidad de esta 
forma se reinventó a sí misma, ganando en eficiencia y reduciendo costos.  
Algunas  medidas  nacieron  obligadas  por  el  contexto  adverso,  sin  más  opción  las 
transportistas debieron aplicarlas para sobrevivir ya sea a través de recortes en la mano de obra 
o en las rutas disponibles. 
Aunque la crisis aérea fue definitiva para algunos transportistas y no pudieron evitar 
presentar la quiebra, a pesar de los subsidios otorgados por los gobiernos, otros la vieron como 
una  oportunidad  ya  que  posibilito  reacomodar  los  modelos  de  eficiencia  requeridos  por  la 
industria aérea desde hace ya tiempo atrás.   
Las  medidas  de  corrección  se  centraron  principalmente  dentro  de  las  siguientes 
tendencias: 
1.  Reestructuración de los costes de explotación:  
 
1.1 Reducciones de personal o recortes salariales. 
1.2 Eliminación o reestructuración de rutas y destinos.  
1.3 Búsqueda de fórmulas para optimizar el uso de flotas.  
1.4 Recorte de servicios adicionales a bordo. 
1.5 Canales de distribución alternativos : Internet 
 
2.   Innovaciones en las formas de gestión empresarial: 
 
   Reorganización de las estrategias promocionales. 
   Internet como instrumento de marketing. 
   Refuerzo de  la estrategia de concentración en alianzas. 
 
El  modelo  de  aerolíneas  de  costos  reducidos  emergió  fortalecido  luego  de  la  crisis 
provocada a partir de los atentados, incluso sirvió como referente a seguir en sus prácticas por 
transportadoras tradicionales. 





    
Como corolario del desarrollo de la presente tesis se puede establecer que mediante el 
análisis  efectuado  se  comprobaron  las  hipótesis  planteadas.  A  continuación  se  exponen 
consideraciones finales sobre el tema abordado: 
 
La situación crítica que atravesó la aviación mundial luego del 11 de Septiembre del año 
2001 ha sido descripta como la mayor de las crisis que ha tenido que enfrentar la aviación 
durante  los  cien  años  de  la  aviación  comercial,  por  lo  que  negar  el  profundo  impacto  del 
atentado sobre el sector aéreo global no respondería a la realidad, sin embargo es necesario 
advertir que la industria dio claras señales de aviso previo al atentado a las torres sobre su 
debilidad. 
 
El  notorio  deterioro  de  la  demanda,  sumado  a  la  desaceleración  de  los  principales 
indicadores económicos y la carga de costos estructurales de funcionamiento, determinó un 
panorama  de  la  situación  previa  a  los  atentados  desfavorable  para  las  líneas  aéreas,  esta 
fragilidad junto al impacto de los atentados desencadenaría la crisis de las aerolíneas mundiales. 
           
A  partir  de  ese  momento  otro  tipo  de  costos  estructurales  tomaron  preponderancia 
redefiniendo  su  importancia,  ellos  fueron  los  realizados  en  las  áreas  de  Seguridad  y  en  la 
cobertura de Seguros. La estructura de asignación de gastos presentó para cada transportista 
aéreo  estas  nuevas  exigencias  que  se  transformaron  en  prioridad  para  seguir  inserto  en  el 
mercado y mantener la confianza del usuario. 
 
La creación de la GASAG fue un gran paso para promover un sistema de seguridad de 
la  aviación  global,  efectivo  y  armonizado.  Las  organizaciones  miembros  de  este  grupo 
consideraron que los Estados y el sector aéreo debían establecer conjuntamente los estándares 
de seguridad global, para compartir parámetros unificados. 
 
El acceso a pólizas de seguros con coberturas razonables es otra necesidad que se hizo 
evidente a partir de los atentados. Por ello se destaca la acción conjunta de la IATA junto con la 
OACI,  Estados  y  aseguradoras  quienes  trabajaron  para  desarrollar  una  propuesta  global 
apuntando a seguros accesibles para las aerolíneas, no posibles de ser cancelados, globales, sin 
discriminación y universalmente disponibles. 
 
Existen varios niveles desde donde es posible intervenir y promover políticas para un 
mejor  funcionamiento  de  las  relaciones  en  el  sector  aéreo  global.  Las  Organizaciones 
Internacionales vinculadas y con roles destacados como la IATA o la OACI tienen entre sus 
funciones la  búsqueda de la unificación de reglas de la aviación mundial, en este sentido es de 
importancia que se extiendan hacia campos cada vez más complejos.  
 
Como consecuencia de la suma de factores previos y posteriores a los atentados algunas 
líneas aéreas tuvieron que interrumpir sus actividades, mientras otras debido al contexto se 
encontraron en una situación en que era necesario reacomodarse para sobrevivir, de esta forma 
se reestructuraron centrando las medidas en ajustar los costos en todas sus áreas y generar 
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 Lo único constante es el cambio y este ya venía siendo parte del medio ambiente de las 
líneas aéreas. Lo que cambia es la industria en si misma, que se da cuenta de que los modelos 
tradicionales  que  siempre  funcionaron  deben  ser  actualizados.  La  forma  de  hacer  negocios 
cambia, el mercado deja en pie a quienes necesita. 
 
Estos cambios sin embargo no pueden llevarse todo por delante en su camino, por que si 
se observan a las aerolíneas mundiales solo como un negocio, se distorsiona su funcionalidad 
como medio de comunicación afectando también a la esfera turística mundial. El turismo es la 
causa principal que hace mover a la industria aérea, por cuanto cualquier efecto para la industria 
aérea repercute en el turismo, y viceversa.  
 
Entre las soluciones ensayadas con anterioridad frente a las dificultades de las líneas 
aéreas se encuentra la tendencia privatizadora de la década del 90’, sin embargo esto significó 
desligarse  del  problema  en  muchos  sentidos,  dejándolo  en  manos  de  intereses  que  difieren 
muchas veces del propio desarrollo del medio como instrumento de comunicación del país en 
cuestión. Por otra parte el alto efecto multiplicador de riqueza que tiene la industria aérea, hace 
de ésta una prioridad ineludible de los gobiernos, de allí la importancia de la aplicación de 
medidas a largo plazo que apunten a activar y a fomentar el crecimiento de la demanda por 
transporte aéreo, y de esta forma activar la demanda de sus industrias relacionadas tales como el 
turismo,  la  hotelería,  las  agencias  de  viajes,  el  transporte  terrestre,  el  movimiento  de  los 
aeropuertos, la gastronomía, entre otras. 
 
La tendencia para finales de los 90´ fue la de las alianzas, esta gran concentración  de 
las aerolíneas mundiales en pocos grupos y muy poderosos, dio lugar a varios cuestionamientos 
principalmente por temor a llegar al desarrollo de estructuras monopólicas que se repartan el 
mercado mundial, sin permitir el acceso de otras aerolíneas más pequeñas, con el agravante de 
manejar a disposición políticas tarifarias regionales y las características propias del servicio. 
 
En la actualidad, curiosamente y conviviendo con las grandes alianzas, el modelo de 
línea aérea que parece estar funcionando en todo el mundo es el modelo de aerolínea reducida o  
línea aérea de bajo costo. Este, como se estableció, no es un modelo reciente pero es en este 
momento en donde su eficiencia genera una rentabilidad ajena a líneas aéreas regulares que 
históricamente han tenido gran presencia en el mercado. 
 
El secreto para que esta estrategia sea exitosa esta en que las compañías ofrecen vuelos 
por debajo de la media sin llegar a perder su rentabilidad. Apuntan a ahorrar en áreas percibidas 
por el pasajero de baja importancia pero no pierden de vista otros ítems de gran valor como la 
puntualidad y la seguridad. 
  
 A  partir  de  esta  fórmula  muchas  líneas  tradicionales  tomaron  prestadas  ciertas 
directrices de estas aerolíneas para mejorar su propio desempeño. Sin embargo será necesario no 
perder de vista  que este modelo funciona exitosamente en rutas cortas, punto a punto, por lo 
que no se podría copiar exactamente el modelo para ser aplicado a las grandes líneas aéreas en 
general. 
 
Un ítem a destacar sobre la proliferación de los vuelos cada vez más baratos es su 
relación con la seguridad aérea. En este sentido el área de mantenimiento puede ser una víctima 
de este modelo, en cuanto a la reparación de aeronaves y equipos de vuelo de las aerolíneas, 
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Otro  tipo  de  políticas  que  impulsadas  implicaran  beneficios  para  las  líneas  aéreas 
mundiales se relacionan con un papel más preponderante del Estado de cada país, sin llegar al 
proteccionismo a ultranza. Será preferible apuntar a un modelo de desregularización mundial 
con ciertas seguridades que les permitan a las líneas aéreas mayor estabilidad. 
 
 La práctica indica la existencia de una dificultad para distinguir entre lo que constituye 
una inversión legítima a partir del Estado en un transportista aéreo y lo que de hecho representa 
una ayuda o subsidio estatal. En este sentido la propia OACI
38 reconoció que las ayudas o 
subsidios estatales no eran necesariamente injustos en sí, pero que algunos de ellos podrían 
perturbar la competencia. 
 
Sin embargo el apoyo financiero desde el estado es una de esas seguridades necesarias 
para las líneas aéreas, dependiendo del nivel de desarrollo del país en cuestión, existen varios 
caminos  con  que  los  estados  pueden  brindarlo  sin  que  esto  signifique  entrega  de  remesas 
monetarias directas, sino más bien a través de beneficios derivados de políticas específicas. Esto 
para evitar la propagación de aerolíneas enteramente subsidiadas que solo obtienen pérdidas 
para su país.   
 
Reconocer la debilidad que representa para la industria aérea la distorsión provocada en 
función del poder monopólico por parte de los proveedores de insumos y servicios, ayuda en 
buena  parte  a  encaminar  todas  las  medidas  para  corregir  dicho  defasaje.  Debido  a  que  la 
mayoría de sus proveedores son monopolios que presentan deficiencias en la regulación, es 
necesaria la  revisión  o  el planteo  de  nuevas condiciones para  salvaguardar los  intereses  de 
compañías aéreas mundiales. 
 
Si  todas  las  aerolíneas  son  protegidas  por  sus  respectivos  Estados  no  es  una  real 
solución,  y  no  es  eso  lo  que  se  pretende  plantear  aquí,  si  no  más  bien  una  división  de 
responsabilidades para permitirles a las líneas aéreas un equilibrio y a los Estados disponer de 
un servicio garantizado. Es necesario asegurarle a la población un viaje accesible y seguro pero 
si  para  lograrlo  se  deja  que  todos  los  costos  terminen  recayendo  en  el  pasajero  no  es  ni 




















                                                           
38 “Convención Mundial de Transporte Aéreo: Retos y oportunidades de la liberalización”  Montreal 
Marzo 2003. Criterios y texto de orientación sobre la reglamentación económica del transporte aéreo 
internacional. 
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A  continuación  se  presentan  propuestas  sobre  los  diversos  aspectos  expuestos.  El 
carácter  generalizador  de  los  lineamientos  planteados  responde  a  la  extensión  del  universo 
tomado como estudio, es por eso que la bajada a propuestas puntuales para la situación especial 





PAPEL DE LAS ORGANIZACIONES INTERNACIONALES: 
 
•  Sistema regulatorio: 
 
1.  Sondear  la  situación  real  operacional  de  cada  país  para  identificar  claramente  las 
deficiencias principales y secundarias de cada sistema regulatorio. Adoptar un plan de 
acción, dirigido a superar  las posibles limitaciones identificadas: 
 
￿  Distorsión  de  la  competencia:  Monopolios,  dumplings,  fijación  de  precios 
desleales, etc. 
￿  Deficiencias en la defensa del consumidor: Falta o tardanza en la atención de 
reclamos. Ejemplos: Overbooking, pérdida de equipaje, demoras, etc. 
￿  Falta de desarrollo de rutas estratégicas para el interés de cada país. 
￿  Falta  de  cumplimiento  de  normativas  aprobadas,  tanto  por  el  nivel  privado 
como público. 
￿  Etc. 
 
2.  Establecer  criterios  uniformes  para  formulación  de  las  regulaciones  del  ámbito 
aeronáutico que consideren la particular realidad de la industria aeronáutica civil de 
cada país. 
 
3.  Realizar el cambio en el sistema regulatorio de forma evolutiva teniendo en cuenta la 
realidad dispar que presentan los distintos países. 
 
4.  Establecer una metodología orientada a garantizar que las auditorias y evaluaciones del 
cumplimiento de las regulaciones reflejen resultados objetivos. 
 
5.  Promover  la  actualización  en  la  normalización  sobre  el  “Apoderamiento  ilícito  de 
aeronaves” a través de nuevos acuerdos mundiales,  por verse superada la complejidad 
de esta figura luego de los atentados del 11 de Septiembre. 
 
•  Tarifación: 
 
1.  Permitir que la IATA vuelva a tener un rol de injerencia en la determinación de las 
tarifas  como  lo  era  previo  a  la  tendencia  de  desregulación  mundial,  para  lograr  el 
resguardo  de  empresas  aéreas  menores  frente  a  las megas  alianzas  que  ostentan  un 
poder  de características monopólicas. 
 
•  Seguridad Aérea: 
 
1.  Generar seguridad aérea a través de la coherente y conciente coordinación de todos los 
actores  intervinientes  para  la  concreción  del  traslado  aéreo,  ellos  incluyen  a  los 
responsables  de  las  instalaciones  aeroportuarias,  de  las  compañías  aéreas,  del  nivel 
estatal y el mismo pasajero.  
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2.  Trabajar por la homologación mundial de los nuevos niveles de seguridad aérea, así 
como las medidas preventivas contra peligros sanitarios. 
 
3.  Fijar los niveles de financiamiento a ser requerido por los Estados a sus transportadoras 
para  disponer  todos  los  recursos  técnicos,  materiales  y  personales  necesarios  para 
alcanzar un adecuado nivel de seguridad operacional. 
 




PAPEL DE LOS ESTADOS: 
 
•  Medidas indirectas de apoyo económico a las transportadoras aéreas:  
 
1.  Figurar  como  aval  para  obtener  préstamos  con  intereses  menores  y  permitir  la            
capitalización de las aerolíneas. 
 
2.  Fijar  individualmente  o  aunados  regionalmente  fondos  que  estabilicen  el  precio  del 
combustible entre determinados rangos y de esta forma poder asegurarles a las líneas 
aéreas precios competitivos y estables.  
 
3.  Negociar junto a las aerolíneas las condiciones sobre las pólizas de seguros aplicables. 
 
4.  Renunciar a percibir total o parcialmente la recaudación por tasas aeroportuarias y por 
servicios  de  tránsito  aéreo,  por  un  plazo  determinado.  En  los  casos  de  entidades 
privadas, se podría aplicar la misma política, proviniendo el ajuste por el contrato de 
concesión. 
 
•  Generación de demanda: 
 
1.  Eliminación o reducción de las tasas de embarque que gravan a los pasajeros, hasta 
incentivos  tributarios  a  las  inversiones  en  turismo,  infraestructura  vial  y  seguridad 
ciudadana que hacen que el viajar sea más atractivo y seguro, y por lo tanto benefician 
directamente a la industria aérea. 
 
•  Seguridad Aérea: 
 
1.  Generar  apoyo  mundial  para  la  aceptación  y  aplicación  de  las  nuevas  medidas  de 
seguridad,  no  solo  para  combatir  el  terrorismo  sino  también  para  prevenir  el 
esparcimiento de enfermedades. 
  
2.  Apoyar  las  medidas  establecidas  por  la  GASAG  en  la  búsqueda  de  un  sistema  de 
seguridad de la aviación global. 
 
3.  Asegurar el control a las nuevas estructuras de compañías aéreas de bajos costos, y a las 
que implementaron una reestructuración de sus costes de explotación,  para impedir que 
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•  Defensa contra poderes monopólicos: 
 
1.  ALIANZAS: 
 
1.1. Búsqueda de la interacción en el mercado entre transportistas “mayores” y “menores” 
de modo que el transportista menor sea participante no solo con plenos derechos, sino 
también con igualdad de oportunidades en el transporte, esto ulteriormente beneficiará 
al usuario brindándole mayor cantidad de opciones fomentando el adecuado desarrollo 
de las rutas. 
 
1.2. Lograr  equidad  en  las  salvaguardas  públicas  otorgadas  a  las  transportadoras  para 
generar una competencia sana y sostenible. 
 
2.   PROVEEDORES DE INSUMOS Y SERVICIOS: 
 
2.1. Introducir una forma moderna de regulación a los monopolios naturales, tal como existe 
por ejemplo en las industrias eléctricas, de comunicaciones y sanitarias, donde se fija 
una rentabilidad futura deseada al proveedor y se le limitan los precios máximos a 
cobrar por el uso de infraestructura o la entrega de servicios. 
 
2.2. Implantar  un  mecanismo  de  supervisión  eficaz  que  mida  el  rendimiento  y  la 
productividad de los proveedores de insumos y servicios para asegurar el cumplimiento 




PAPEL DE LAS AEROLINEAS 
 
•  Estrategias competitivas: 
 
1.  Identificar el tipo de estrategia competitiva utilizada por la empresa (Modelo Porter: 
Diferenciación,  Liderazgo  en  costos,  Enfoque).  Concentrarse  en  un  solo  tipo  bien 
definido.  
 
2.  Búsqueda  constante  de  nuevas  fuentes  de  ventajas  competitivas  y  defensa  de  las 
ventajas ya ganadas. 
 
3.  Direccionar a la promoción hacia ofertas creativas que atraigan a la demanda, con una 
aplicación cuidadosa de descuentos. 
 
4.  Amoldarse al nuevo modelo de eficiencia que esgrimen las aerolíneas, ajustando los 
costos en todas las áreas que lo permitan, teniendo como objetivo que el limitar los 
gastos no debe afectar los desempeños. 
 
5.  Potenciar el canal de distribución Internet, beneficiándose de la distribución directa. 
 
6.  Mediar con el nivel estatal la flexibilización de los requisitos para conformar alianzas 
estratégicas o diferentes acuerdos de integración sin representar amenaza monopólica.  
 
•  Seguridad Aérea: 
 
1.  Disminuir los tiempos de espera en los aeropuertos debido a las medidas adicionales de 
seguridad,  a  través  de  contratar  más  personal  o  cubrir  costos  de  capacitación  para 
agilizar los trámites en los puntos de control. En este sentido extender la utilización del 
plan de agilización establecido por la IATA.   108
 
2.  Optimizar  los  canales  de  comunicación  y  consulta  permanente  para  el  intercambio 
fluido de información sobre cada experiencia en la aplicación de los planes de acción y 
los resultados obtenidos, entre aerolíneas. 
 
3.  Implementar planes de concientización que generen un cambio en la mentalidad del 
pasajero frente a las nuevas medidas de seguridad que caracterizaron a la industria aérea 
a partir del atentado del 11 de Septiembre. 
 
4.  Evitar que los costos derivados de las nuevas medidas de seguridad recaigan totalmente 












































   109
BIBLIOGRAFIA 
 
Libros, Documentaciones y otras publicaciones consultadas: 
 
•  Acerenza, Miguel Angel.”Administración del turismo”. Conceptualización y organización. 
Vol. 1 Ed. Trillas. Año 1991. 
 
•  AITAL.  Departamento  de  Estudios  Económicos,  Financieros  y  Estadísticos.  Cumbre 
Iberoamericana de Jefes de Estado. Lima 23 y 24 de Noviembre de 2001. 
 
•  Asobancaria. “La Semana Económica”. Nº 401. 4 de Abril de 2003. Directora: Patricia 
Cardenas Santa Maria. Editores: Juan Carlos Pinzon y Michel Formisano. 
 
•  Becker Gary S. “El rescate de las aerolíneas, un mal precedente”. 21 de Noviembre 2001. 
CATO. 
 
•  Becker  Gary    S.  “No  al  rescate  de  las  aerolíneas”.  Perfiles  del  Siglo  XXI.  Nº  125. 
Diciembre 2003. 
 
•  Biombo, Horacio Daniel. “Estructura normativa del Derecho Internacional Privado” Ed. de 
Palma. Bs.As. Año 1984. Pág. 676-693. 
 
•  “Convención Mundial de Transporte Aéreo: Retos y oportunidades de la liberalización” 
Montreal  24-29  Marzo  2003.  Criterios  y  texto  de  orientación  sobre  la  reglamentación 
económica del transporte aéreo internacional. 
 
•  Cooper, Mark N. “Fusiones entre Grandes Aerolíneas: Los efectos anti- competencia y anti-
consumismo de la creación de un cartel privado” Marzo 21, 2001. 
 
•  CDM “Club de Dirigentes de Marketing de Madrid”. “La Globalización de la Industria 
Aérea” Implicaciones en Marketing. Madrid, 5 de Noviembre 2003. 
 
•  De la Torre Oscar. “El Turismo. Fenómeno Social” Fondo de Cultura Económica. México. 
 
•  Foglia A. Ricardo y Mercado R. Angel. “Derecho Aeronáutico” Ed. Perrot. Bs.As. 20 de 
Abril  Año 1976. 
 
•  Folchi, Mario O. 1999. "Política turística argentina: bases para su reformulación". Turismo 
y transporte aéreo. pág. 233-260. En: Amadasi, Enrique, comp. Política turística argentina. 
Buenos Aires: Ladevi. 318 p. 
 
•  Giovanni, Bisignani. Director General y CEO IATA. “Reporte Anual 2003” 59º Reunión 
General Anual.  Washington, DC. 1-3 Julio 2003. 
 
•  Informe de la IATA.  “Una reseña del transporte aéreo después del 11 de Septiembre”. Julio 
2002. 
 
•  Material de la Cátedra Organizaciones Turísticas II: Transporte Aéreo. U.N.M.D.P. Año 
2000. 
 
•  Miguel Khatchikian.  “Evolución  de los  medios de  transporte”.  Cátedra:  Introducción  al 
turismo. Carrera: Licenciatura en Turismo. Año académico: 1995. 
   110
•  Milton Glisson. Carolina del Norte. A & T Universidad del Estado. U.S.A./ William A 
Cunnigham. Instituto de Tecnología de la Fuerza Aérea. Ohio U.S.A. / James R. Harris  
Universidad  Peace.  Raleigh.  Carolina  del  Norte.  U.S.A.  /  Janet  Di  Lorenzo  –  Aiss. 
Universidad Fordham. Nueva York. Bronx. U.S.A. “Alianzas estratégicas de la industria 
aérea: Marketing e Implicaciones políticas. “International Journal of Physical Distribution 
& Logistics Management” Vol. 26 Nº 3, 1996. MCB University Press. 
 
•  Oficina  Internacional  del  Trabajo.  “Las  repercusiones  sociales  de  los  acontecimientos 
posteriores al 11 de Septiembre de 2001”   25-26 de Octubre de 2001. 
 
•  Oficina  Internacional  del  Trabajo.  “Conferencia  Mundial  de  Transporte  Aéreo:  Retos  y 
oportunidades  de  la  liberalización.”  Montreal,  24-29  de  Marzo  de  2003.  Impacto  de  la 
reestructuración de la aviación civil en el empleo y las prácticas sociales. 
 
•  Organización  Mundial  del  Turismo.  “El  Turismo  en  la  era  de  las  alianzas,  fusiones  y 
adquisiciones”. Año 2002. 
 
•  Organización  Mundial  de  Turismo.  Madrid.  “El  11-S  un  año  después:  camino  de  la 
recuperación”. 9 de Septiembre. Año 2002. 
 
•  Organización Mundial del Turismo “El turismo después del 11 de Septiembre de 2001: 
análisis, medidas correctoras y perspectivas”. Sección de Estudios de Mercado y Técnicas 
de Promoción. Informe Especial, Nº 18. Madrid, Noviembre de 2001. 
 
•  Kotler Philip, Bowen John, Makens James. “Mercadotecnia para el turismo” Ed. Prentice 
Hall. Año 1997. 
 
•  Perucchi, Hector Arnaldo “Daños en el transporte aéreo internacional”.Ed. Roque de Palma 
Bs. As. 1957. 
 
•  Potenze  Pablo  L.  “Los  Cielos  Abiertos:  ¿  Moda  tendencia,  mandato  u  oportunidad  ?” 
Publicación Aeroespacio. 
 
•  S.C. Morrish, R.T. Hamilton. Departamento de Administración. Universidad de Canterbury. 
“Alianzas  Aéreas.  ¿A  quién  benefician?” “Journal of  Air Transport Management”.  Año 
2002. 
 
•  Seminario sobre política de Reglamentación. “Políticas y Aplicación de la liberalización”. 
Puerto España, Trinidad y Tobago. 27-29 Abril de 2004. 
 
•  Umaña  Mario. “Cielos Abiertos para la competitividad de Centro América” Octubre 1998. 
CLACDS – INCAE.  
 
•  Vicente Guzmán E. “Aspectos Generales del contrato de transporte aéreo internacional de 
mercancias”.  Revista Mercatoria. Vol. 2 Nº 1. Año 2003.  
 







   111
Artículos Periodísticos: 
 
•  Diario “Clarín” 
 
25/10/1998  Llegó la desregulación. Suplemento Económico. Clarín Digital. 
22/12/2002  Que les pasa a las aerolíneas. New York Times. Especial para Clarín. 
06/04/2003  Tormenta en las aerolíneas. Suplemento Económico. Pág 9. 
20/04/2003  Negocio en problemas. Información General.  Pág 38. 
20/04/2003  Los sindicatos acorralados. Suplemento Económico. Pág 8. 
27/04/2003  Crisis aérea: En todo el mundo. Economía. Pág 28. 
08/02/2004  Volar alto a precio bajo. Suplemento Económico. Pág 6. 
11/04/2004  Por que avanzan las aerolíneas de bajo costo. Suplemento Económico. Pág 6. 
 
•  Diario “Nación” 
 
16/09/2002  Las aerolíneas perderían US$ 9.000 millones en 2002. Economía & Negocios. 
Pág 4. 
 
•  Periódico Turístico Mensajero 
 
16/06/03  La visión de la IATA en el peor momento. Pág 6. 
 
 
Sitios de Internet consultados: 
 
WTO          www.world-tourism.com 
OACI           www.oaci.com 
IATA           www.iata.org 
CLARIN         www.clarin.com.ar 
SKY TEAM         www.skyteam.com 
STAR ALLIANCE       www.star-alliance.com 
ONE WORLD ALLIANCE     www.oneworld.com 
 
 
Informantes clave: (Ver Anexo Nº 2) 
 
•  Miglioranza, Jorge. Gerente de Aerolíneas Argentinas. Mar del Plata. Bs.As. 










































   113




La cooperación para prevenir y reprimir delitos contra el derecho de gentes 
 
 
CONVENIO SOBRE LAS 
INFRACCIONES Y CIERTOS 
ACTOS COMETIDOS A BORDO 
DE LAS AERONAVES, 
FIRMADO EN TOKIO EL 14/9/63 
(aprobado por ley 18.730) 
 
CONVENIO PARA LA 
REPRESION DEL 
APODERAMIENTO ILICITO DE 
AERONAVES, SUSCRIPTO EN LA 
HAYA EL 16/12/70 (aprobado por 
ley 19.793) 
 
CONVENIO PARA LA 
REPRESION DE ACTOS ILICITOS 
CONTRA LA SEGURIDAD DE LA 
AVIACION CIVIL, CELEBRADO 
EN MONTREAL EL 23/9/71 
(aprobado por ley 20.411) 
   1. ILICITUDES COMPRENDIDAS 
   CAP. I Campo de aplicación del Convenio 
 
Art.1- El presente Convenio se aplicará 
a: 
a) las infracciones a las leyes penales; 
b)  los  actos  que,  sean  o  no 
infracciones,  puedan  poner  o  pongan 
en peligro la seguridad de la aeronave 
o de las personas o bienes en la misma 
o que pongan en peligro el buen orden 
y la disciplina a bordo. 
2.  A  reserva  de  lo  dispuesto  en  el 
cap.III, este Convenio se aplicará a las 
infracciones  cometidas  y  a  los  actos 
ejecutados por una persona a bordo de 
cualquier aeronave  matriculada en un 
Estado contratante mientras se halle en 
vuelo, en la superficie de alta mar o en 
cualquier  otra  zona  situada  fuera  del 











Art.1- Comete un delito (que en adelante 
se  denominará  “el  delito”)  toda  persona 
que, a bordo de una aeronave en vuelo: 
a)  ilícitamente,  mediante  violencia, 
amenaza  de  violencia  o  cualquier  otra 
forma de intimidación, se apodere de tal 
aeronave, ejerza el control de la misma, o 
intente cometer cualquiera de tales actos; 
b) sea cómplice de la persona que cometa 


























Art.2- Los Estados contratantes se obligan 
a establecer para el delito severas penas. 
 
Art.1- Comete un delito toda persona que 
ilícita e intencionalmente: 
a) realice contra una persona a bordo de 
una aeronave en vuelo actos de violencia 
que,  por  su  naturaleza,  constituyan  un 
peligro para la seguridad de la aeronave; 
b) destruya una aeronave en servicio o le 
cause  daños  que  la  incapaciten  para  el 
vuelo  o  que,  por  su  naturaleza, 
constituyan un peligro para la seguridad 
de la aeronave en vuelo; 
c)  coloque  o  haga  colocar  en  una 
aeronave  en  servicio,  por  cualquier 
medio, un artefacto o sustancia capaz de 
destruir tal aeronave o de causarle daños 
que la incapaciten para el vuelo o que, por 
su naturaleza, constituyan un peligro para 
la seguridad de la aeronave en vuelo; 
d)  destruya  o  dañe  las  instalaciones  o 
servicios  de  la  navegación  aérea  o 
perturbe su funcionamiento, si tales actos, 
por su  naturaleza constituyen  un peligro 
para  la  seguridad  de  las  aeronaves  en 
vuelo; 
e)  comunique  a  sabiendas,  informes 
falsos,  poniendo  en  peligro  la  seguridad 
de una aeronave en vuelo. 
2.  Igualmente  comete  un  delito  toda 
persona que: 
a)  intente  cometer  cualquiera  de  los 
delitos  mencionados  en  el  párr.  1  del 
presente artículo; 
b)  sea  cómplice  de  la  persona  que  los 
cometa o intente cometerlos. 
 
Art.3- Los Estados contratantes se obligan 
a establecer penas severas para los delitos 
mencionados en el art. 1. 
 
                                                           
39 Biombo, Horacio Daniel. “Estructura normativa del Derecho Internacional Privado” Ed. de Palma. 
Bs.As. Año 1984. Pág 676-693. 
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2. DETERMINACION DE LA SITUACIÓN JURIDICA DE LA AERONAVE 
 
 
Art.1 – […] 
3. A los fines del presente Convenio, se 
considera  que  una  aeronave  se 
encuentra en vuelo desde que se aplica 
la  fuerza  motriz  para  despegar  hasta 
que termina el recorrido de aterrizaje. 
 
 
Art.3  –  1.  A  los  fines  del  presente 
Convenio,  se  considerará  que  una 
aeronave se encuentra en vuelo desde el 
momento  en  que  se  cierren  todas  las 
puertas  externas  después  del  embarque 
hasta  el  momento  en  que  se  abra 
cualquiera  de  dichas  puertas  para  el 
desembarque.  En  el  caso  de  aterrizaje 
forzoso,  se  considerará  que  el  vuelo 
continúa  hasta  que  las  autoridades 
competentes  se  hagan  cargo  de  la 
aeronave  y  de  las  personas  y  bienes  a 
bordo. 
 
Art.2  -  A  los  fines  del  presente 
Convenio: 
a)  se  considerará  que  una  aeronave  se 
encuentra en vuelo desde el momento en 
que se cierren todas las puertas externas 
después del embarque hasta el momento 
en  que  se  abra  cualquiera  de  dichas 
puertas para el desembarque, en el caso 
de aterrizaje forzoso, se considerará que 
el  vuelo  continúa  hasta  que  las 
autoridades competentes se hagan cargo 
de la aeronave y de la personas y bienes 
a bordo. 
b)  se  considerará  que  una  aeronave  se 
encuentra  en  servicio  desde  que  el 
personal  de  tierra  o  la  tripulación 
comienza  las  operaciones  previas  a  un 
determinado  vuelo,  hasta  las  24  horas 
después  de  cualquier  aterrizaje;  el 
período  en  servicio  se  prolongará  en 
cualquier caso por todo el tiempo que la 
aeronave se encuentre en vuelo conforme 
párr. a del presente artículo. 
 
3. AMBITO DE APLIACIÓN DEL CONVENIO 
 
 
Art. 1 – […] 
4. El presente Convenio no se aplicará 
a las aeronaves utilizadas en servicios 
militares, de aduanas y de policía. 
Art.  5  –  1.  Las  disposiciones  de  este 
capítulo  no  se  aplicarán  a  las 
infracciones ni a los actos cometidos o 
a punto de cometerse por una persona a 
bordo de una aeronave en vuelo en el 
espacio aéreo del Estado de matrícula o 
sobre  la  alta  mar  u  otra  zona  situada 
fuera del territorio de un Estado, a no 
ser que el último punto de despegue o 
el próximo punto de aterrizaje previsto, 
se hallen en un Estado distinto del de 
matrícula,  o  si  la  aeronave  vuela 
posteriormente en el espacio aéreo de 
un Estado distinto del de matrícula, con 
dicha persona a bordo. 
 
Art. 3 – […] 
2. El presente Convenio no se aplicará a 
las  aeronaves  utilizadas  en  servicios 
militares, aduanas o de policía. 
3.  El  presente  Convenio  se  aplicará 
solamente  si  el  lugar  de  despegue  o  el 
aterrizaje real de la aeronave, a bordo de 
la cual se cometa el delito, está situado 
fuera  del  territorio  del  Estado  de  su 
matrícula, ya se trate de una aeronave en 
vuelo internacional, ya en vuelo interno. 
4. En los casos previstos en el art. 5 no se 
aplicará el presente Convenio si el lugar 
de despegue y el de aterrizaje real de la 
aeronave, a bordo de la cual se cometa el 
delito, están situados en el territorio de 
uno  sólo  de  los  Estados  referidos  en 
dicho artículo. 
5. No obstante lo dispuesto en los párrs. 
3 y 4 del presente artículo, se aplicarán 
los arts. 6, 7, 8 y 10, cualquiera sea que 
sea el lugar de despegue o de aterrizaje 
real de la aeronave, si el delincuente o el 
presunto  delincuente  es  hallado  en  el 
territorio  de  un  Estado  distinto  del  de 
matrícula de dicha aeronave.  
 
Art. 4 – 1. El presente Convenio no se 
aplicará  a  las  aeronaves  utilizadas  en 
servicios  militares,  de  aduanas  o  de 
policía. 
2. En los casos previstos en los incs. a, b, 
c y e, del párr. 1 del art. 1, el presente 
Convenio  solamente  se  aplicará,  ya  se 
trate  de  una  aeronave  en  vuelo 
internacional,  ya  en  vuelo  internacional 
no, si: 
a) el lugar, real o previsto, de despegue o 
de aterrizaje de la aeronave está situado 
fuera del Estado de matrícula; o 
b) el delito se comete en el territorio de 
un Estado distinto del de matrícula de la 
aeronave. 
3. No obstante lo dispuesto en el párr. 2 
del  presente  artículo,  en  los  casos 
previstos en los incs. a, b, c y e del párr. 
1  del  art.  1,  el  presente  Convenio  se 
aplicará asimismo si el delincuente o el 
presunto  delincuente  es  hallado  en  el 
territorio  de  un  Estado  distinto  del  de 
matrícula de la aeronave. 
4.  Por  lo  que  se  refiere  a  los  Estados 
mencionados en el art. 9, no se aplicará 
el presente Convenio en los casos…   115





  […cont] previstos en los incs. a, b, c y e 
del  párr.1  del  art  1,  si  los  lugares 
mencionados en el inc. a del párr 2 del 
presente  artículo  están  situados  en  el 
territorio  de  uno  sólo  de  los  Estados 
referidos  en  el  art.  9,  a  menos  que  el 
delito se haya cometido o el delincuente 
o el presunto delincuente sea hallado en 
el  territorio  de  un  Estado  distinto  de 
dicho Estado. 
5. En los casos previstos en el inc. d del 
párr. 1 del art.1, el presente Convenio se 
aplicará solamente si las instalaciones y 
servicios de navegación aérea se utilizan 
para la navegación aérea internacional. 
6. Las disposiciones de los párrs. 2, 3, 4 
y  5  del  presente  artículo  se  aplicarán 
también en los casos previstos en el párr. 
2 del art. 1. 
4. EXCEPCION A LA OBLIGACIÓN DE COOPERAR 
 
Art.2  –  Sin  perjuicio  de  las 
disposiciones del art. 4, y salvo que lo 
requiera la seguridad de la aeronave y 
de  las  personas  o  bienes  a  bordo, 
ninguna disposición de este  Convenio 
se  interpretará  en  el  sentido  que 
autoriza o exige medida alguna en caso 
de infracciones a las leyes penales de 
carácter  político  o  basadas  en 
discriminación racial o religiosa. 
   
   5. JURISDICCION 
   CAP. II Jurisdicción 
 
Art. 3. – 1. El Estado de matrícula de la 
aeronave será competente para conocer 
de las infracciones o actos cometidos a 
bordo. 
2.  Cada  Estado  contratante  deberá 
tomar las medidas necesarias a fin de 
establecer su jurisdicción como Estado 
de  matrícula  sobre  las  infracciones 
cometidas  a  bordo  de  las  aeronaves 
matriculadas en tal Estado. 
3.  El  presente  Convenio  no  excluye 
ninguna jurisdicción penal ejercida de 




Art.4  –  1.  Cada  Estado  contratante 
tomará  las  medidas  necesarias  para 
establecer su jurisdicción sobre el delito 
y  sobre  cualquier  acto  de  violencia 
cometido  por  el  presunto  delincuente 
contra los pasajeros o la tripulación, en 
relación  directa  con  el  delito,  en  los 
casos siguientes: 
a) si el delito se comete a bordo de una 
aeronave matriculada en tal Estado; 
b) si el delito se comete a bordo de una 
aeronave  dada  en  arrendamiento  sin 
tripulación  a  una  persona  que  en  tal 
Estado tengo su oficina principal o, de no 
tener  tal  oficina,  su  residencia 
permanente. 
2.  Asimismo,  cada  Estado  contratante 
tomará  las  medidas  necesarias  para 
establecer su jurisdicción sobre el delito 
en el caso de que el presunto delincuente 
se halle en su territorio y dicho Estado no 
conceda extradición, conforme el art. 8, a 
los  Estados  previstos  en  el  párr.  1  del 
presente artículo. 
 
Art.5  –  1.  Cada  Estado  contratante 
tomará  las  medidas  necesarias  para 
establecer  su  jurisdicción  sobre  los 
delitos en los casos siguientes: 
a) si el delito se comete en el territorio de 
tal Estado; 
b) si el delito se comete contra o a bordo 
de  una  aeronave  matriculada  en  tal 
Estado; 
c) si la aeronave, a bordo de la cual se 
comete el delito, aterriza en su territorio 
con  el  presunto  delincuente  todavía  a 
bordo; 
d) si el delito se comete contra o a bordo 
de una aeronave dada en arrendamiento 
sin tripulación a una persona que en tal 
Estado tenga su oficina principal o, de no 
tener  tal  oficina,  su  residencia 
permanente. 
2.  Asimismo,  cada  Estado  contratante 
tomará  las  medidas  necesarias  para 
establecer  su  jurisdicción  sobre  los 
delitos previstos en los incs.a, b y c del 
párr. 1 del art. 1, así como…   116
 











Art.4 -  El Estado contratante que no 
sea el de matrícula no podrá perturbar 
el  vuelo  de  una  aeronave  a  fin  de 
ejercer su jurisdicción penal sobre una 
infracción cometida a bordo, más que 
en los casos siguientes: 
a) la infracción produce efectos en el 
territorio del Estado; 
b) la infracción ha sido cometida por o 
contra un nacional de tal Estado o una 
persona  que  tenga  su  residencia 
permanente en el mismo; 
c) la infracción afecta la seguridad de 
tal Estado; 
d)  la  infracción  constituye  una 
violación  de  los  reglamentos  sobre 
vuelo  o  maniobra  de  las  aeronaves 
vigentes en tal Estado; 
c)  cuando  sea  necesario  ejercer  la 
jurisdicción  para  cumplir  las 
obligaciones  del  Estado  de 
conformidad  con  un  acuerdo 
internacional multilateral. 
3.  El  presente  Convenio  no  excluye 
ninguna  jurisdicción  penal  ejercida  de 
acuerdo con las leyes nacionales. 
[…cont] en el párr. 2 del mismo artículo, 
en cuanto este último párrafo se refiere a 
los delitos previstos en dichos incisos, en 
el caso de que el  presunto delincuente se 
halle en su territorio y dicho Estado no 
concede la extradición, conforme al art 8, 
a los Estados previstos en el párr. 1 del 
presente artículo. 
3.  El  presente  Convenio  no  excluye 
ninguna  jurisdicción  penal  ejercida  de 
acuerdo con las leyes nacionales. 
 
   6. FACULTADES DEL COMANDANTE DE AERONAVE 
   CAP III. Facultades del comandante de aeronave 
 
Art. 5 – […] 
2.  No obstante  lo  previsto  en  el  art1, 
párr. 3, se considerará, a los fines del 
presente capítulo, que una aeronave se 
encuentra en vuelo desde el momento 
en  que  se  cierran  todas  las  puertas  
externas  después  del  embarque  y  el 
momento en que se abra cualquiera de 
dichas puertas para el desembarque. En 
caso  de  aterrizaje  forzoso,  las 
disposiciones  de  este  capítulo 
continuarán  aplicándose  a  las 
infracciones y actos cometidos a bordo 
hasta que las autoridades competentes 
de  un  Estado  se  hagan  cargo  de  la 
aeronave y de las personas y bienes en 
la misma. 
Art. 6 – 1. Cuando el comandante de la 
aeronave tenga razones  fundadas para 
creer que una persona ha cometido, o 
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está  a  punto  de  cometer  a  bordo  una 
infracción o un acto previsto… 
CONV. DE TOKIO (cont.)     
[…cont]  en  al  art.  1,  párr.  1,  podrá 
imponer  a  tal  persona  las  medidas 
razonables,  incluso  coercitivas,  que 
sean necesarias. 
a)  para  proteger  la  seguridad  de  la 
aeronave y de las personas y bienes de 
la misma; 
b)  para  mantener  el  buen  orden  y  la 
disciplina a bordo; 
c) para permitirle entregar tal persona a 
las  autoridades  competentes  o 
desembarcarla  de  acuerdo  con  las 
disposiciones de este capítulo. 
2. El comandante de la aeronave puede 
exigir la ayuda de los demás miembros 
de la tripulación y solicitar o autorizar, 
pero  no  exigir,  la  ayuda  de  los 
pasajeros, con el fin de tomar medidas 
coercitivas  contra  cualquier  persona 
sobre  la  que  tenga  tal  derecho. 
Cualquier miembro de la tripulación o 
pasajero  podrá  tomar  igualmente 
medidas preventivas razonables sin tal 
autorización,  cuando  tenga  razones 
fundadas para creer que tales medidas 
son  urgentes  a  fin  de  proteger  la 
seguridad  de  la  aeronave,  de  las 
personas y de los bienes de la misma. 
Art.  7.  –  1.  Las  medidas  coercitivas 
impuestas a una persona conforme a lo 
previsto  en  el  art.  6  no  continuarán 
aplicándose  más  allá  de  cualquier 
punto de aterrizaje, a menos que: 
a) dicho punto se halle en el territorio 
de  un  Estado  no  contratante  y  sus 
autoridades no permitan desembarcar a 
tal  persona,  o  las  medidas  coercitivas 
se  ha  impuesto  de  acuerdo  con  lo 
dispuesto en el art. 6, párr. 1. c, para 
permitir  la  entrega  a  las  autoridades 
competentes; o 
c)  dicha  persona  acepte  continuar  el 
transporte  sometida  a  las  medidas 
coercitivas. 
2. Tan pronto como sea factible y si es 
posible, antes de aterrizar el Estado con 
una persona abordo sometida a dichas 
medidas coercitivas de acuerdo con el 
art.  6  párrafo,  el  comandante  de  la 
aeronave notificará a las autoridades de 
tal Estado el hecho de que una persona 
se encuentra a bordo sometida a dichas 
medidas  coercitivas    las  razones  de 
haberlas adoptado. 
Art.8  –  1.  El  comandante  de  la 
aeronave  podrá,  siempre  que  sea 
necesario a los fines previstos  
CONV DE TOKIO (cont.) 
en el art.6, párrafo 1, a o b, desembarcar 
en el territorio de cualquier Estado en el 
que  aterrice  la  aeronave  a  cualquier 
persona  sobre  la  que  tenga  razones 
fundadas  para  creer  que  ha cometido  o 
está  a  punto  de  cometer  a  bordo  de  la 
aeronave,  un  acto  previsto  en  el  art.  1, 
párrafo1, b. 
2.  El  comandante  de  la  aeronave, 
comunicará a las autoridades del Estado 
donde  desembarque  a  una  persona,  de 
acuerdo  con  lo  previsto  en  el  presente 
artículo, el hecho de haber efectuado tal 
desembarque y las razones de ello. 
Art. 9 – 1. El comandante de la aeronave 
podrá  entregar  a  las  autoridades 
competente  de  cualquier  Estado 
contratante en cuyo territorio aterrice la 
aeronave  a  cualquier  persona,  si  tiene 
razones  fundadas  para  creer  que  dicha 
persona  ha  cometido  a  bordo  de  la 
aeronave  un  acto  que,  en  su  opinión, 
constituye  una  infracción  grave  de 
acuerdo con las leyes penales del Estado 
de matrícula de la aeronave. 
2.  El  comandante  de  la  aeronave,  tan 
pronto como sea factible y, si es posible, 
antes de aterrizar en el territorio de un 
Estado  contratante  con  una  persona  a 
bordo  a  la  se  proponga  entregar  de 
conformidad  con  el  párrafo  anterior, 
notificará  a  las  autoridades  de  dicho 
Estado  su  intención  de  entregar  dicha 
persona  y  los  motivos  que  tenga  para 
ello. 
3.  El  comandante  de  la  aeronave 
suministrará a las autoridades a las que 
entregue cualquier presunto delincuente, 
de  conformidad  con  lo  previsto  en  el 
presente artículo, las pruebas e informes 
que, de acuerdo con las leyes del Estado 
de  matrícula  de  la  aeronave,  se 
encuentren en su posesión legítima. 
Art.10  –  Por  las  medidas  tomadas  con 
sujeción a lo dispuesto en este Convenio, 
el comandante de la aeronave, los demás 
miembros de la tripulación, los pasajeros, 
el propietario, el operador de la aeronave 
y la persona en cuyo nombre se realice el 
vuelo  no  serán  responsables  en 
procedimiento  alguno  por  razón  de 
cualquier  trato  sufrido  por  la  persona 
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                 (continúa en la 2º columna) 
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CONV. DE MONTREAL (cont.) 
   7. MEDIDAS EN CASO DE ACTOS QUE AMENACEN LA SEGURIDAD DEL VUELO 
   CAP. IV Apoderamiento ilícito de una aeronave 
 
Art.  11.  –  1.  Cuando  una  persona  a 
bordo,  mediante  violencia  o 
intimidación,  cometa  cualquier  acto 
ilícito de apoderamiento, interferencia, 
o ejercicio de control de una aeronave 
en vuelo, o se inminente la realización 
de tales actos, los Estados contratantes 
tomarán todas la medidas apropiadas a 
fin de que le legítimo comandante de la 
aeronave  recobre  o  mantenga  su 
control. 
2. En los casos previstos en el párrafo 
anterior,  el  Estado  contratante  en  que 
aterrice la aeronave permitirá que sus 
pasajeros  y  tripulantes  continúen  su 
viaje  lo  antes  posible  y  devolverá  la 
aeronave  y  su  carga  a  sus  legítimos 
poseedores. 
 
Art. 9. – 1. Cuando se realice cualquier 
acto de los mencionados en el art. 1, a, o 
sea inminente su realización, los Estados 
contratantes  tomarán  todas  la  medidas 
apropiadas  a  fin  de  que  el  legítimo 
comandante  de  la  aeronave  recobre  o 
mantenga su control. 
2.  En  los  casos  previstos  en  el  párrafo 
anterior, cada Estado contratante en cuyo 
territorio se encuentren la aeronave, o los 
pasajeros o la tripulación facilitará a los 
pasajeros  y  a  la  tripulación  la 
continuación del viaje lo antes posible y 
devolverá  sin  demora  la  aeronave  y  su 
carga a sus legítimos poseedores. 
 
Art.10  –  1.  Los  Estados  contratantes 
procurarán  tomar,  de  acuerdo  con  el 
derecho  internacional  y  sus  propias 
leyes,  todas  las  medidas  que  sean 
factibles para impedir la comisión de los 
delitos previstos en el art. 1. 
2.  Cuando,  con  motivo  de  haberse 
cometido un delito previsto en el art. 1, 
se  produzca  retraso  o  interrupción  del 
vuelo,  cada  Estado  contratante  en  cuyo 
territorio se encuentren la aeronave, los 
pasajeros o la tripulación, facilitará a los 
pasajeros  y  a  la  tripulación  la 
continuación del viaje lo antes posible y 
devolverá  sin  demora  la  aeronave  y  su 
carga a sus legítimos poseedores. 
   CAP. V Facultades y obligaciones de los Estados 
CONV. DE TOKIO (cont.)  CONV. DE LA HAYA (cont.)  CONV. DE MONTREAL (cont.) 
 
Art.  12.  –  Todo  Estado  contratante 
permitirá  al  comandante  de  una 
aeronave  matriculada  en  otro  Estado 
contratante  que  desembarque  a 
cualquier  persona  conforme  a  lo 
dispuesto en el art. 8. párr. 1. 
Art.13.  –  Todo  Estado  contratante 
aceptará  la  entrega  de  cualquier 
persona  que  el  comandante  de  la 
aeronave entregue en virtud del art. 9, 
párr. 1. 
2.  Si  un  Estado  contratante  considera 
que  las  circunstancias  lo  justifican, 
procederá a la detención o tomará otras 
medidas para asegurar la presencia de 
cualquier persona que se presuma que 
ha cometido uno de los actos a que se 
refiere el art. 11, párr. 1, así como de 
cualquier otra persona que le haya sido 
entregada.  La  detención  y  demás 
medidas se llevarán a cabo de acuerdo 
con  las  leyes  de  tal  Estado  y  se 
mantendrán  solamente  por  el  período 
que sea razonablemente necesario a fin 
de  permitir  la  iniciación  de  un 
procedimiento penal o de extradición. 
3. La persona detenida de acuerdo con 
el párrafo anterior tendrá toda clase de 
facilidades  para  comunicarse 
inmediatamente  con  el  representante 
correspondiente  del  Estado  de  su 
 
Art.  6  –  1  Todo  Estado  contratante  en 
cuyo  territorio  se  encuentre  el 
delincuente o el presunto delincuente, si 
considera  que  las  circunstancias  lo 
justifican,  procederá  a  la  detención  o 
tomará  otras  medidas  para  asegurar  su 
presencia. La detención y demás medidas 
se  llevarán  a  cabo  de  acuerdo  con  las 
leyes  de  tal  Estado,  y  se  mantendrán 
solamente  por  el  período  que  sea 
necesario a fin de permitir la iniciación 
de  un  procedimiento  penal  o  de 
extradición. 
2. Tal Estado procederá inmediatamente 
a  una  investigación  preliminar  de  los 
hechos. 
3. La persona detenida de acuerdo con el 
párr. 1 del presente artículo tendrá toda 
clase  de  facilidades  para  comunicarse 
inmediatamente  con  el  representante 
correspondiente  del  Estado  de  su 
nacionalidad  que  se  encuentre  más 
próximo. 
4.  Cuando  un  Estado  en  virtud  de  este 
artículo,  detenga  a  una  persona, 
notificará inmediatamente tal detención y 
las  circunstancias  que  la  justifican,  al 
Estado  de  matrícula  de  la  aeronave  al 
Estado mencionado en el art. 1 párr 1, c 
al  Estado  del  que  sea  nacional  el 
detenido y, si lo considera conveniente, a 
 
Art. 6 – 1. Todo Estado contratante en 
cuyo  territorio  se  encuentre  el 
delincuente o el presunto delincuente, si 
considera  que  las  circunstancias  lo 
justifican,  procederá  a  la  detención  o 
tomará  otras  medidas  para  asegurar  su 
presencia. La detención y demás medidas 
se  llevarán  a  cabo  de  acuerdo  con  las 
leyes  de  tal  Estado  y  se  mantendrán 
solamente  por  el  período  que  sea 
necesario a fin de permitir la iniciación 
de  un  procedimiento  penal  o  de 
extradición. 
2. Tal Estado procederá inmediatamente 
a  una  investigación  preliminar  de  los 
hechos. 
3. La persona detenida de acuerdo con el 
párr. 1 del presente artículo tendrá toda 
clase  de  facilidades  para  comunicarse 
inmediatamente  con  el  representante 
correspondiente  del  Estado  de  su 
nacionalidad  que  se  encuentre  más 
próximo. 
4.  Cuando  un  Estado,  en  virtud  del 
presente artículo detenga a una persona, 
notificará inmediatamente tal detención y 
las circunstancias que la justifican, a los 
Estados mencionados en el párr. 1 del art 
5,  al  Estado  del  que  sea  nacional  el 
detenido y, si lo considera conveniente, a 
todos los demás Estados interesados. El   119
nacionalidad  que  se  encuentre  más 
próximo. 
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todos los demás Estados interesados. El 
Estado  que  proceda  a  la  investigación 
preliminar prevista en el párr. 2 … 
CONV. DE LA HAYA (cont.) 
Estado  que  proceda  a  la  investigación 
preliminar prevista en el párr. 2… 
 
CONV. DE LA HAYA (cont.) 
4.  El  Estado  contratante  al  que  sea 
entregada  una  persona  en  virtud  del 
art.9,  párr.  1,  o  en  cuyo  territorio 
aterrice  una  aeronave  después  de 
haberse  cometido  alguno  de  los  actos 
previstos en el art. 11, párr.1, procederá 
inmediatamente  a  una  investigación 
preliminar sobre los hechos. 
5. Cuando un Estado, en virtud de este 
artículo,  detenga  a  una  persona, 
notificará inmediatamente al Estado de 
matrícula  de  la  aeronave  y  al  Estado 
del que sea nacional el detenido y, si lo 
considera  conveniente,  a  todos  los 
demás  Estados  interesados  tal 
detención  y  las  circunstancias  que  la 
justifican. El Estado que proceda a la 
investigación preliminar prevista en el 
párr.  4  del  presente  artículo, 
comunicará sin dilación sus resultados 
a  los  Estados  antes  mencionados  e 
indicará si se propone proceder contra 
dicha persona. 
Art.14.  –  1.  Cuando  una  persona, 
desembarcada  de  conformidad  con  el 
art. 8, párr.1, entregada de acuerdo con 
el  art.  9,  párr.  1,  o  desembarcada 
después de haber cometido alguno de 
los actos previstos en el art. 11, párr. 1, 
no pueda o no desee proseguir el viaje, 
el  Estado  de  aterrizaje,  si  rehúsa 
admitirla y se trata de una persona que 
no sea nacional del mismo ni tenga en 
él  su  residencia  permanente  o  al  del 
Estado donde inició su viaje aéreo. 
2.  El  desembarque,  la  entrega,  la 
detención o la adopción de las medidas 
aludidas en el art. 13, párr 2, o el envío 
de  la  persona  conforme  al  párrafo 
anterior  del  presente  artículo  no  se 
considerarán  como  admisión  en 
territorio  del  Estado  contratante 
interesado  a  los  efectos  de  sus  leyes 
relativas  a  la  entrada  o  admisión  de 
personas  y  ninguna  disposición  del 
presente Convenio afectará a las leyes 
de un Estado contratante, que regulen 
la  expulsión  de  personas  de  su 
territorio. 
Art. 15. – 1. A su reserva de lo previsto 
en  el  artículo  precedente,  cualquier 
persona desembarcada de conformidad 
con el art. 8, párr. 1, o desembarcada 
después de haber cometido alguno de 
los actos previstos en el art. 11, párr.1, 
que  desee  continuar  su  viaje,  podrá 
[…cont]    del  presente  artículo, 
comunicará sin dilatación sus resultados 
a  los  Estados  antes  mencionados  e 
indicará  si  se  propone  ejercer  su 
jurisdicción. 
[…cont]  del  presente  artículo, 
comunicará sin dilatación sus resultados 
a  los  Estados  antes  mencionados  e 
indicará  si  se  propone  ejercer  su 
jurisdicción.   120
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hacia el punto de destino…  
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 […cont]  que  elija,  salvo  que  su 
presencia sea necesaria de acuerdo con 
las leyes del Estado de aterrizaje para 
la  instrucción  de  un  procedimiento 
penal o de extradición. 
2. Sin perjuicio de lo dispuesto en sus 
leyes  sobre  entrada,  admisión, 
expulsión  y  extradición,  el  Estado 
contratante  en  cuyo  territorio  sea 
desembarcada una persona, de acuerdo 
con lo dispuesto en el art. 6, párr. 1, o 
entregada de conformidad con el art. 9, 
párr. 1, o desembarque de una persona 
a la que se impute alguno de los actos 
previstos  en  el  art.  11,  párr.  1,  le 
concederá en orden a su protección  y 
seguridad un trato no menos favorable 
que el dispensado a sus nacionales en 
las mismas circunstancias. 
   
   8. EXTRADIBILIDAD Y JUZGAMIENTO 
   CAP. VI Otras disposiciones 
 
Art.16. – 1. Las infracciones cometidas 
a bordo de aeronaves matriculadas en 
un  Estado  contratante  serán 
consideradas, a los fines de extradición, 
como si se hubiesen cometido, no sólo 
en el lugar en el que hayan ocurrido, 
sino  también en el territorio del Estado 
de matrícula de la aeronave. 
2.  A  reserva  de  lo  dispuesto  en  el 
párrafo  anterior,  ninguna  disposición 
de este Convenio se interpretará en el 





Art.  8.  –  1.  El  delito  se  considerará 
incluido entre los delitos que den lugar a 
extradición  en  todo  tratado  de 
extradición  celebrado  entre  Estados 
contratantes. Los Estados contratantes se 
comprometen  a  incluir  el  delito  como 
caso  de  extradición  en  todo  tratado  de 
extradición  que  celebren  entre  sí  en  el 
futuro. 
2.  Si  un  Estado  contratante,  que 
subordine  la  extradición  a  la  existencia 
de  un  tratado,  recibe  de  otro  Estado 
contratante, con el que no tiene tratado, 
una  solicitud  de  extradición,  podrá 
discrecionalmente considerar el presente 
Convenio como la base jurídica necesaria 
para la extradición referente al delito. La 
extradición  estará  sujeta  a  las  demás 
condiciones exigidas por el derecho del 
Estado requerido. 
3.  Los  Estados  contratantes  que  no 
subordinen la extradición a la existencia 
de un tratado reconocerán el delito como 
caso de extradición entre ellos, sujeto a 
las condiciones exigidas por el derecho 
del Estado requerido. 
4.  A  los  fines  de  la  extradición  entre 
Estados contratantes, se considerará que 
el delito se ha cometido, no solamente en 
el lugar donde ocurrió, sino también en 
el  territorio  de  los  Estados  obligados  a 
establecer su jurisdicción de acuerdo con 
el art.4, párr. 1. 
 
Art. 8. – 1  Los delitos se considerarán 
incluidos entre los delitos que den lugar a 
extradición  en  todo  tratado  de 
extradición  celebrado  entre  Estados 
contratantes. Los Estados contratantes se 
comprometen a incluir los delitos como 
caso  de  extradición  en  todo  tratado  de 
extradición  que  celebren  entre  si  en  el 
futuro. 
2.    Si  un  Estado  contratante,  que 
subordine  la  extradición  a  la  existencia 
de  un  tratado,  recibe  de  otro  Estado 
contratante, con el que no tiene tratado, 
una  solicitud  de  extradición,    podrá 
discrecionalmente considerar el presente 
Convenio como la base jurídica necesaria 
para la extradición referente a los delitos.  
La extradición estará sujeta a las demás 
condiciones exigidas por el derecho del 
Estado requerido. 
3.  Los  Estados  contratantes  que  no 
subordinen la extradición a la existencia 
de  un  tratado  reconocerán  los  delitos 
como  caso  de  extradición  entre  ellos, 
sujeto a las condiciones exigidas por el 
derecho del Estado requerido. 
4.  A  los  fines  de  la  extradición  entre 
Estados contratantes, se considerará que 
los  delitos  se  han  cometido,  no 
solamente en el lugar donde ocurrieron, 
sino  también  en  el  territorio  de  los 
Estados  obligados  a  establecer  su 
jurisdicción de acuerdo con los incs. b, c   121
  y d del párr. 1 del art. 5. 
 
 














Art.17.-  Al  llevar  a  cabo  cualquier 
medida de investigación o arresto o al 
ejercer  de  cualquier  otro  modo 
jurisdicción en materia de infracciones 
cometidas a bordo de una aeronave, los 
Estados contratantes deberán tener muy 
en  cuenta  la  seguridad  y  demás 
intereses  de  la  navegación  aérea, 
evitando el retardar innecesariamente a 
la  aeronave,  los  pasajeros,  los 
miembros de la tripulación o la carga. 
 Art.7.-  El  Estado  contratante  en  cuyo 
territorio  sea  hallado  el  presunto 
delincuente,  si  no  procede  a  la  
extradición del mismo, someterá el caso 
a sus autoridades competentes a efectos 
de enjuiciamiento, sin excepción alguna 
y  con  independencia  de  que  el  delito 
haya sido o no cometido en su territorio. 
Dichas autoridades tomarán su decisión 
en  las  mismas  condiciones  que  las 
aplicables  a  los  delitos  comunes  de 
carácter  grave,  de  acuerdo  con  la 




Art.7.-  El  Estado  contratante  en  cuyo 
territorio  sea  hallado  el  presunto 
delincuente,  si  no  procede  a  la  
extradición del mismo, someterá el caso 
a sus autoridades competentes a efectos 
de enjuiciamiento, sin excepción alguna 
y  con  independencia  de  que  el  delito 
haya sido o no cometido en su territorio. 
Dichas autoridades tomarán su decisión 
en  las  mismas  condiciones  que  las 
aplicables  a  los  delitos  comunes  de 
carácter  grave,  de  acuerdo  con  la 
legislación de tal Estado. 
 





Art.10. – 1 Los Estados contratantes se 
prestarán  la mayor ayuda posible por lo 
que  respecta  a  todo  proceso  penal 
relativo  al  delito  y    a  los  demás  actos 
mencionados  en  el  art.  4  En  todos  los 
casos, la ley aplicable para la ejecución 
de  una  petición  de  ayuda  será  a  la  del 
Estado requerido. 
2.  Sin  embargo,  lo  dispuesto  en  el 
párrafo  precedente  no  afectará  a  las 
obligaciones  derivadas  de  cualquier 
tratado bilateral o multilateral que regule, 
en todo o en parte, lo relativo a la ayuda 








Art.11.-    Cada  Estado  contratante 
notificará lo antes posible al Consejo de 
la  Organización  de  la  Aviación  Civil 
Internacional,  de  conformidad  con  su 
legislación  nacional,  cualquier 
información pertinente que tengan en su 
poder referente a: 
 
Art. 11 – 1 Los Estados contratantes se 
prestarán la mayor ayuda posible por lo 
que  respecta  a  todo  proceso  penal 
relativo a los delitos. En todos los casos, 
la ley aplicable para la ejecución de una 
petición de ayuda será la ley del Estado 
requerido. 
2.  Sin  embargo,  lo  dispuesto  en  el 
párrafo  precedente  no  afectará  a  las 
obligaciones  derivadas  de  cualquier 
tratado bilateral o multilateral que regule, 
en todo o en parte, lo relativo a la ayuda 
mutua en materia penal. 
Art. 12. – Todo Estado contratante que 
tenga razones para creer que se vaya a 
cometer  un  delito  previsto  en  el  art.  1, 
suministrará  de  acuerdo  con  su  ley 
nacional, toda la información pertinente 
de  que  disponga  a  los  demás  Estados 
que,    en  su  opinión,  sean  los 
mencionados en el párr. 1 del art. 5. 
Art.13-    Cada  Estado  contratante 
notificará lo antes posible al Consejo de 
la  Organización  de  la  Aviación  Civil 
Internacional,  de  conformidad  con  su 
legislación  nacional,  cualquier 
información pertinente que tengan en su 
poder referente a:   122
a) las circunstancias del delito; 
b) las medidas tomadas en aplicación del 
art. 9; 
 
a) las circunstancias del delito; 
b) las medidas tomadas en aplicación del 
párr. 2 del art. 10; 
 
 







Art. 18.- Si varios Estados contratantes 
constituyen  organizaciones  de 
explotación  en  común  u  organismos 
internacionales  de  explotación,  que 
utilicen  aeronaves  no  matriculadas  en 
un  Estado  determinado,  designarán, 
según las modalidades del caso, cuál de 
ellos  se  considerará  como  Estado  de 
matrícula  a  los  fines  del  presente 
Convenio  y  lo  comunicarán  a  la 
Organización  de  Aviación  Civil 
Internacional que lo notificará a todos 





c) las medidas tomadas en relación  con 
el delincuente o el presunto delincuente 
y,  especialmente,  el  resultado  de  todo 
procedimiento  de  extradición  u  otro 
procedimiento judicial. 
Art.  5  –  Los  Estados  contratantes  que 
constituyan  organizaciones  de 
explotación común del transporte aéreo u 
organismos  internacionales  de 
explotación  que  utilicen  aeronaves  que 
sean  objeto  de  una  matrícula  común  o 
internacional, designarán, con respecto a 
cada  aeronave,  según  las  circunstancias 
del  caso,  el  Estado  de  entre  ellos  que 
ejercerá  la  jurisdicción  y  tendrá  las 
atribuciones del Estado de matrícula de 
acuerdo con el presente Convenio, y lo 
comunicarán  a  la  organización  de 
Aviación  Civil  Internacional,  que  lo 




c) las medidas tomadas en relación  con 
el delincuente o el presunto delincuente 
y,  especialmente,  el  resultado  de  todo 
procedimiento  de  extradición  u  otro 
procedimiento judicial. 
Art.  9  -  Los  Estados  contratantes  que 
constituyan  organizaciones  de 
explotación común del transporte aéreo u 
organismos  internacionales  de 
explotación  que  utilicen  aeronaves  que 
sean  objeto  de  una  matrícula  común  o 
internacional, designarán, con respecto a 
cada  aeronave,  según  las  circunstancias 
del  caso,  el  Estado  de  entre  ellos  que 
ejercerá  la  jurisdicción  y  tendrá  las 
atribuciones del Estado de matrícula de 
acuerdo con el presente Convenio, y lo 
comunicarán  a  la  organización  de 
Aviación  Civil  Internacional,  que  lo 







































Guía para entrevistas a informantes claves: 
 
1.  ¿Considera que la crisis que padecieron las líneas aéreas se produce por factores previos o 
posteriores al atentado del 11 de Septiembre en los Estados Unidos? ¿Por que? 
 
2.  ¿Cuál es el modelo de línea aérea que mejor encuadra dentro del contexto económico y 
social actual? ¿Por qué? 
 
3.  ¿Cuál  es  el  papel  que juegan  las  alianzas  mundiales  dentro  de  la  industria  aérea  en  la 
actualidad? ¿Cómo afectan al pasajero? 
 
4.  ¿Cuáles considera que fueron las medidas de gestión necesarias para hacer más eficientes a 
las líneas aéreas luego de los atentados del 11 de Septiembre? 
 
5.  ¿Cuál es su visión personal sobre la industria aérea en el futuro? 
 
 
 
 
 
 